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Diplomová práce se zabývá závislostí ceny se lhůtou vybraného stavebního objektu, 
konkrétně silničního mostu na použité technologii.  
Porovnány jsou tři technologie výstavby nosné konstrukce mostu. První dvě 
technologie uvažují prefabrikované tyčové nosníky a třetí monolitickou nosnou mostní 
desku. Technologický postup č. 1 je realizován montáží nosníků zavážecí dráhou za 
pomoci dvou autojeřábů, technologický postup č. 2 je charakterizován montáží nosníků 
autojeřábem zespod mostu a technologie č. 3 je monolitická, takže výstavba probíhá 
betonáží mostovky do dřevěného podskružení. 
Závislost ceny a lhůty je provedena vzájemným porovnáním technologických postupů 
prostřednictvím rozpočtů, časového harmonogramu, multikriteriálního hodnocení 
a ekonomického hodnocení. 
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Abstract 
The thesis focuses on the dependence of price and building period of selected 
construction on the technology of the certain object. 
Three different technologies are being compared regarding the supporting structure 
of the bridge. The first two technologies consider girder prefabs and the third 
technology involves a monolithic support plate. The technological method no. 1 is 
implemented through assembling of the girders via conveyor line with the assistance of 
mobile cranes; the method no. 2, on the other hand, implies the whole assembly from 
below the bridge also using mobile cranes. The method no. 3 is monolithic – the 
wooden basis is covered with concrete layer.  
The dependence of construction time and price is carried out by the comparison 
of methodologies through budgets, schedules, multi-criteria ratings and economic 
ratings. 
Keywords 
Technological method, conveyor line, prefabricated girders, monolithic support plate, 
budget, schedule, multi-criteria ratings and economic ratings, … 
 
  

























JANDOVÁ, Renáta. Závislost ceny a lhůty výstavby vybraného stavebního objektu na 
použité technologii. Brno, 2015. 68 s., 177 s. příl. Diplomová práce. Vysoké učení 
technické v Brně, Fakulta stavební, Ústav stavební ekonomiky a řízení. Vedoucí práce 

























Chtěla bych poděkovat doc. Ing. Aleně Tiché, Ph.D., za ochotu, příkladné vedení a cenné 
rady při zpracování této diplomové práce.   
OBSAH TEXTOVÉ ČÁSTI 
ÚVOD ................................................................................................................................................................. 13 
1 ZPŮSOB STANOVENÍ CENY STAVEBNÍHO OBJEKTU ........................................................... 14 
1.1 ZPRACOVÁNÍ ROZPOČTU SILNIČNÍHO MOSTU ........................................................... 15 
2 ZPŮSOB STANOVENÍ LHŮTY VÝSTAVBY STAVEBNÍHO OBJEKTU ................................ 17 
2.1 ZPRACOVÁNÍ HARMONOGRAMU SILNIČNÍHO MOSTU............................................ 18 
3 POPIS STAVEBNÍHO OBJEKTU ...................................................................................................... 19 
4 POPIS JEDNOTLIVÝCH TECHNOLOGIÍ ....................................................................................... 22 
4.1 TECHNOLOGIE č. 1 (TP1) ...................................................................................................... 22 
4.2 TECHNOLOGIE č. 2 (TP2) ...................................................................................................... 24 
4.3 TECHNOLOGIE č. 3 (TP3) ...................................................................................................... 24 
5 INDIVIDUÁLNÍ KALKULACE ZAVÁŽECÍ DRÁHY .................................................................... 26 
5.1 VÝPOČET CENY ZAVÁŽECÍ DRÁHY ................................................................................... 26 
5.2 VÝPOČET Nh ZAVÁŽECÍ DRÁHY ......................................................................................... 27 
6 VÝSLEDNÉ CENY STAVEBNÍHO OBJEKTU ............................................................................... 28 
6.1 TP1 – Kros plus .......................................................................................................................... 28 
6.2 TP2 – Kros plus .......................................................................................................................... 29 
6.3 TP3 – Kros plus .......................................................................................................................... 29 
6.4 TP2 – EUROCALC ....................................................................................................................... 30 
7 HARMONOGRAM VÝSTAVBY STAVEBNÍHO OBJEKTU ....................................................... 33 
7.1 Výsledné lhůty výstavby silničního mostu ..................................................................... 35 
7.1.1 TP1 ......................................................................................................................................... 35 
7.1.2 TP2 ......................................................................................................................................... 35 
7.1.3 TP3 ......................................................................................................................................... 35 
8 MULTIKRITERIÁLNÍ HODNOCENÍ .............................................................................................. 37 
8.1 URČENÍ VÁHY KRITÉRIÍ ............................................................................................... 39 
8.2 VYHODNOCENÍ ................................................................................................................. 40 
9 EKONOMICKÉ ZHODNOCENÍ ......................................................................................................... 41 
9.1 IDENTIFIKACE A CÍLE PROJEKTU ...................................................................................... 42 
9.1.1 Identifikace projektu ...................................................................................................... 42 
9.1.2  Základní souvislosti a údaje ........................................................................................ 42 
9.1.3 Stávající stav ...................................................................................................................... 42 
9.1.4 Cíle projektu ...................................................................................................................... 44 
9.1.5 Metody a rozsah hodnocení ........................................................................................ 44 
9.2 IDENTIFIKACE VARIANT A PŘÍPRAVA VSTUPŮ.......................................................... 45 
9.2.1 Varianta bez projektu .................................................................................................... 45 
9.2.2 Varianta s projektem ...................................................................................................... 45 
9.2.3 Dopravní analýza ............................................................................................................. 46 
9.2.4 Definice globálních parametrů .................................................................................. 47 
9.2.5 Investiční náklady a zůstatková hodnota .............................................................. 48 
9.3 EKONOMICKÁ ANALÝZA........................................................................................................ 53 
9.3.1 Čistá současná hodnota – NPV ................................................................................... 53 
9.3.2 Vnitřní míra výnosu – IRR ........................................................................................... 53 
9.3.3 Poměr nákladů a výnosů – index rentability BCR .............................................. 54 
9.3.4 Peněžní toky ...................................................................................................................... 54 
9.4 VÝSTUPY ....................................................................................................................................... 58 
9.4.1 Výsledné ukazatele ......................................................................................................... 58 
9.5 ZÁVĚR ............................................................................................................................................ 58 
9.5.1 Shrnutí výsledků ekonomické analýzy ................................................................... 58 
10 VYHODNOCENÍ .................................................................................................................................... 59 
11 ZÁVĚR ...................................................................................................................................................... 63 
12 SEZNAM POUŽITÝCH ZDROJŮ ....................................................................................................... 64 
Internetové zdroje ....................................................................................................................................... 65 
13 SEZNAM POUŽITÝCH ZKRATEK A SYMBOLŮ ......................................................................... 66 
14 SEZNAM PŘÍLOH ................................................................................................................................. 67 
15 PŘÍLOHY ................................................................................................................................................. 68 
16 PŘÍLOHA Č. 1 ........................................................................................................................................ 69 
17 PŘÍLOHA Č. 2 ........................................................................................................................................ 98 
18 PŘÍLOHA Č. 3 ...................................................................................................................................... 126 










 SEZNAM OBRÁZKŮ  
OBR. Č. 1  MOST EV. Č. 1095-1 – STÁVAJÍCÍ STAV  ..................................................................... 21 
OBR. Č. 2 PŘÍKLAD PODSKRUŽENÍ UMOŽŇUJÍCÍ PRŮJEZD POD MOSTEM .................... 25 
OBR. Č. 3 POROVNÁNÍ VÝSLEDNÝCH CEN STAVEBNÍHO OBJEKTU V PROGRAMU  
KROS PLUS A EUROCALC ................................................................................................. 31 
OBR. Č. 4 VÝSLEDNÉ CENY STAVEBNÍHO OBJEKTU ................................................................ 32 
OBR. Č. 5 GRAF VÝSLEDNÉ LHŮTY VÝSTAVBY SILNIČNÍHO MOSTU ............................... 36 
OBR. Č. 6  LETECKÝ POHLED NA SILNIČNÍ MOST ...................................................................... 43 
OBR. Č. 7 SILNICE III/1095  ................................................................................................................ 51 
OBR. Č. 8 VZOREC - ČISTÁ SOUČASNÁ HODNOTA .................................................................... 53 
OBR. Č. 9 VZOREC – VNITŘNÍ MÍRA VÝNOSU.............................................................................. 53 
OBR. Č. 10 VZOREC – INDEX RENTABILITY ................................................................................... 54 
OBR. Č. 11 GRAF CELKOVÉ CENY SILNIČNÍHO MOSTU ............................................................. 59 
OBR. Č. 12 GRAF VÝSLEDNÉ LHŮTY VÝSTAVBY SILNIČNÍHO MOSTU ............................... 60 
OBR. Č. 13 GRAF MULTIKRITERIÁLNÍHO HODNOCENÍ ............................................................ 60 






 SEZNAM TABULEK 
TAB. Č. 1 VÝSLEDNÉ CENY STAVEBNÍHO OBJEKTU ................................................................ 28 
TAB. Č. 2 POROVNÁNÍ VÝSLEDNÝCH CEN STAVEBNÍHO OBJEKTU V PROGRAMU 
KROS PLUS A EUROCALC  ................................................................................................ 30 
TAB. Č. 3 VÝSLEDNÉ LHŮTY VÝSTAVBY SILNIČNÍHO MOSTU ............................................ 35 
TAB. Č. 4 HODNOCENÉ PARAMETRY ............................................................................................. 37 
TAB. Č. 5  NÁKLADY ROZLOŽENÉ V ČASE [TIS. KČ] .................................................................. 37 
TAB. Č. 6  URČENÍ VÁHY KRITÉRIÍ ................................................................................................... 40 
TAB. Č. 7  OBODOVÁNÍ ........................................................................................................................... 40 
TAB. Č. 8  VÝHLEDOVÝ ROZSAH OSOBNÍ DOPRAVY - R4 POD MOSTEM ......................... 46 
TAB. Č. 9 VÝHLEDOVÝ ROZSAH OSOBNÍ DOPRAVY - SILNICE III/1095 NA MOSTĚ .  47 
TAB. Č. 10 VÝVOJ INFLACE V ČR DLE ČSÚ A POUŽITÉ INFLAČNÍ KOEFICIENTY 
PRO JEDNOTLIVÉ ROKY ................................................................................................... 47 
TAB. Č. 11  STRUKTURA INVESTIČNÍCH NÁKLADŮ .................................................................... 48 
TAB. Č. 12 INFLACE V INVESTIČNÍCH NÁKLADECH .................................................................. 48 
TAB. Č. 13 VÝŠE ODPISŮ ......................................................................................................................... 49 
TAB. Č. 14 NÁKLADY NA OPRAVY A ÚDRŽBU PRO STAV S A BEZ PROJEKTU  
V ČASE [TIS. KČ] ................................................................................................................... 50 
TAB. Č. 15  CELKOVÁ DÉLKA UJETÉ VZDÁLENOSTI NA NOVÝCH PNEUMATIKÁCH ..... 51 
TAB. Č. 16  NÁKLADY NA OPOTŘEBENÍ PNEUMAIK - SILNICE III/1095 NA MOSTĚ ...  52 
TAB. Č. 17 NÁKLADY ČASOVÉ ZTRÁTY - SILNICE III/1095 NA MOSTĚ ............................. 52 
TAB. Č. 18 EKONOMICKÁ ANALÝZA – PENĚŽNÍ TOKY TP1 [TIS. KČ] ................................. 55  
TAB. Č. 19 EKONOMICKÁ ANALÝZA – PENĚŽNÍ TOKY TP2  [TIS. KČ] ................................ 56  
TAB. Č. 20 EKONOMICKÁ ANALÝZA – PENĚŽNÍ TOKY TP3 [TIS. KČ] ................................. 57  
TAB. Č. 21 VÝSLEDNÉ UKAZATELE [TIS. KČ] ................................................................................ 58 
TAB. Č. 22  VYHODNOCENÍ ..................................................................................................................... 59 










Tato diplomová práce pod názvem „Závislost ceny a lhůty výstavby vybraného 
stavebního objektu na použité technologii“ se zabývá stanovením ceny a lhůty nového 
mostního objektu přes rychlostní silnici na trase Mírov – Květín.  
Vzhledem k tomu, že v současnosti se volí nejlevnější varianty výstavby bez 
ohledu na její ostatní parametry, je v této práci zohledněno další velmi důležité 
kritérium výstavby kromě celkové ceny, a to čas. Mělo by se přihlížet i na lhůtu 
výstavby zejména pak u staveb silniční infrastruktury, ke kterým patří i silniční mosty. 
Ta má velký význam hlavně pro uživatele komunikací, pro které je ohromně důležitý 
fakt, že čas jsou peníze. 
Tato lhůta výstavby je ovlivnitelná několika faktory, nicméně logicky vzato je 
podstatným faktorem postup výstavby, což je vlastně technologie výstavby. Ta výrazně 
ovlivňuje čas uživatelům infrastruktury hlavně umožněním průjezdnosti silnice pod 
mostem a dobou uzavření silnice na mostě během výstavby.  
Na základě různých technologií se tedy sestaví a zkoumá celková cena stavebního 
objektu, v tomto případě silničního mostu, a jeho lhůta výstavby.  Přičemž ceny jsou 
stanoveny prostřednictvím rozpočtů a analyzovány dle ekonomické efektivnosti 
pomocí ekonomického hodnocení CBA. Rozbor lhůty výstavby je proveden 
prostřednictvím harmonogramů a nakonec je vypracováno celkové obecné porovnání 
prostřednictvím multikriteriálního hodnocení, které zohledňuje veškeré vlivy výstavby 
dané technologie. Dále je v rámci sestavování celkové ceny demonstrován rozdíl 
výsledné částky za výstavbu stejného objektu ve dvou cenových databázích. 
Cílem práce je prezentovat rozdílnost celkové ceny a lhůty výstavby na dané 
technologii včetně výběru nejoptimálnější varianty technologie pro realizaci. V závěru 
diplomové práce je také odhalen vzájemný vztah mezi celkovou cenou a lhůtou 





1 ZPŮSOB STANOVENÍ CENY STAVEBNÍHO OBJEKTU 
Pro různé účely se ve výstavbě sestavují různé druhy propočtů a rozpočtů. V této práci 
je aplikován položkový rozpočet s využitím tradiční metodiky rozpočtování v ČR.  
Cena stavebního objektu je v podstatě nejdůležitějším parametrem každé stavby. 
O tom svědčí i fakt, že je součástí smlouvy o dílo.  
Položkový rozpočet lze realizovat ve dvou datových základnách, kterými jsou RTS 
a ÚRS. (Obě jsou pravidelně aktualizovány každého půlroku.) Datová základna ÚRS 
(= Ústav racionalizace stavby) je využívána softwarem Kros Plus.  
Tento software zahrnuje několik modulů pro využití v rámci různých stupňů výstavby: 
1) Pro stavební firmy – stupeň nabídky a realizace  
→ vyplnění slepého rozpočtu resp. soupisu prací vlastními cenami, kalkulace, 
výběr subdodavatele (modul Oferta) 
2) Pro investory a správce majetku – stupeň předprojektový 
→ pro informaci o předběžné ceně investice  
3) Pro projekční kanceláře – stupeň projektový 
→ pro ocenění stavebního díla ve stupni projektu a tvorbu slepých rozpočtů 
pro investora do soutěže 
4) Pro znalce, konzultanty a poradenství  
→  pro vlastní informaci o ceně díla (použití agregovaných položek RYRO 
= rychlé rozpočtování) 
5) Pro řemeslné a specializované firmy – stupeň nabídky a realizace  
→ pro ocenění stavebního díla ve fázi realizace – použití ceníku materiálů 
V případě této diplomové práce (DP) je využit SW Kros Plus ve stupni č. 3 což znamená 
ve fázi projektové.  
Ještě krátce k výše zmíněnému RYRU. Jedná se o nástroj pro rychlé orientační 
nacenění pozemních staveb založený na nové soustavě agregovaných položek (jeho 
části: Stavební práce hrubé stavby, Konstrukce a dokončovací práce,  Instalace 
a technologické celky, Vnější stavební objekty.)  
Katalogy ÚRS Praha se dělí do několika dílčích katalogů: 
• HSV – hlavní stavební výroba – zahrnuje položky stavebních prácí od zemních 
prací přes výstavbu budov a hal, mosty, rekultivace, dráhy, hydromeliorace, … 
• PSV – přidružená stavební výroba – obsahuje izolační práce, ZTI, VZT, obklady, 
podlahy, tesařské a truhlářské práce až po nátěry, malby, lokální vytápění, … 
• M – montáže technologických zařízení – zahrnuje montáž silnoproudu, potrubí, … 
• SPCM – sborník pořizovacích cen materiálů - obsahuje informace o sortimentu 
a cenách nejčastěji používaných materiálů a výrobků ve stavebnictví. (Materiály 
jsou od firmy ÚRS Praha poptávány v průběhu každého půlroku v několika 
určitých firmách a kalkuluje se z nich průměrná cena.) 
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Nově je k r. 2014 zaveden i katalog 800-0 VRN – Vedlejší rozpočtové náklady, ve kterém 
však rozpočty v příloze této DP zpracovány nejsou, protože katalog v době zpracování 
ještě zcela funkční nebyl.  
Nyní stručně k RTS. Jedná se o datovou základnu odlišné struktury než je ÚRS a je 
využívána SW Buildpower. Stejně jako Kros Plus, nabízí i tento SW několik funkcí: 
• propočet stavby dle THU 
• rozpočty dle cenové soustavy - RTS DATA 
• kalkulace nákladů 
• subdodávky a vyhodnocení nabídek 
• časové plánování 
• rozestavěnost a fakturace zakázky 
(Všechny výše uvedené funkce poskytuje i SW Kros Plus.) 
Další SW pro stanovení výše ceny stavebního díla jsou: 
1. Aspe (Valbek, spol. s. r. o.) – cenová databáze OTSKP – agregované položky 
2. EuroCALC (firmy Callida, s. r. o.) – cenová databáze OTSKP – agregované položky 
→ Tento SW byl použit i pro ocenění jedné technologie této DP a to hlavně 
pro srovnání výsledné částky položkového rozpočtu a rozpočtu z agregovaných 
položek. 
1.1 ZPRACOVÁNÍ ROZPOČTU SILNIČNÍHO MOSTU 
V této diplomové práci je pro rozbor ceny stavebního objektu použit nástroj – SW Kros 
Plus, ve kterém je zhotoven položkový rozpočet. Vzhledem k tomu, že investorem je 
Olomoucký kraj, musí být sestaven dle Vyhlášky č. 230/2012 Sb., která zaštiťuje tvorbu 
rozpočtů veřejných zakázek. Hlavní princip této vyhlášky spočívá v „kontrolovatelných“ 
výpočtech výkazu výměr. To znamená, že každý výpočet musí obsahovat odkaz na daný 
výkres či výkaz od projektanta. V případě diplomové práce odkaz lehce obchází dané 
pravidlo uvedením věty: „Dle technické zprávy, výkresových příloh projektové 
dokumentace“ u každé položky, z důvodu neočíslovaných výkresů v době sestavování 
rozpočtu. Další důležitý fakt vyplývající z vyhlášky zakazuje uvádění firemních názvů 
materiálu. Takže z převážné většiny materiálů z databáze ÚRS se musí vytvořit 
R-položka a vymazat firemní název materiálu. (Např.: cihla děrovaná POROTHERM 24 
P+D 24x37,2x23,8 cm P10 → cihla děrovaná P+D 24x37,2x23,8 cm P10 ) 
Rozpočet této DP je zpracován pro tři varianty výstavby silničního mostu 
v program Kros Plus a to pro účely porovnání finanční náročnosti jednotlivých variant. 
Pro jednu z nich je rozpočet sestaven i v programu EuroCALC pro účel porovnání 




Výše zmíněné tři varianty výstavby se odlišují v technologickém postupu.  
1. Technologický postup č. 1 (TP1) charakterizuje provedení nosné konstrukce 
silničního mostu pomocí zavážecí dráhy. Stručně se jedná o příhradovou 
konstrukci, na níž je umístěn pojízdný pás, který za pomoci mobilních jeřábů 
na začátku a konci pásu v horní úrovni mostu, přepravuje prvky nosné 
konstrukce (v tomto případě prefabrikované tyčové nosníky) na místo určení. 
2. Technologický postup č. 2 (TP2) je odlišný od TP1 v absenci zavážecí dráhy 
a umístění dvou mobilních jeřábů. Z nichž se jeden nachází v horní úrovni mostu 
a druhý na komunikaci pod mostem.  
3. Technologický postup č. 3 (TP3) se liší i v typu nosné konstrukce. Nejedná se 
o prefabrikované tyčové nosníky tvořící nosnou konstrukci mostu, ale 
o monolitickou mostní desku neboli mostovku. Tato je zhotovena tradičně 
prostřednictvím bednění, autodomíchávače a autočerpadla. 
U všech tří variant se musí zohlednit při sestavování rozpočtu i okolnosti provázející 
výstavbu jednotlivých technologií. Například přesuny hmot nebo průjezd vozidel 
pod mostem, z čehož vyplývá použití a pronájem provizorního dopravního značení. 
TP2 je zpracována i v rozpočtovém programu EuroCalc – v datové základně 
OTSKP. Tato základna využívá agregované položky, díky nimž se liší nejen výsledná 




2 ZPŮSOB STANOVENÍ LHŮTY VÝSTAVBY  
STAVEBNÍHO OBJEKTU 
Dalším důležitým parametrem pro výstavbu stavebního objektu je lhůta výstavby. Není 
to sice údaj, který by obsahovala smlouva o dílo, přesto zejména u staveb ŘSD hraje 
významnou roli. Čas ve výstavbě se dá ovlivnit několika způsoby, nejvíce však metodou 
práce, tudíž zvolenou technologií.  
Pro potřeby vyjádření časového průběhu stavby existují dva typů grafů a to:  
• síťový (hranově nebo uzlově definovaný) 
• řádkový (Ganttův) diagram 
V současnosti se používají oba typy časových harmonogramů, které simulují teoretický 
průběh stavebních prací na staveništi. Samozřejmě jsou převedeny do počítačového 
tvaru v podobě různých softwarů, které usnadňují jejich tvorbu.  
Jedním z nich je aplikace pod názvem CONTEC. Je třeba zmínit jeho zastaralou 
funkčnost (např. nelze se vrátit, když uděláte chybu), celkový vzhled není nikterak 
moderní a ani manipulace s ním není moc snadná. Přesto však obsahuje celou databázi 
normativních údajů o stavebních činnostech a zároveň dokáže automaticky vytvořit 
komplexní plán výstavby vč. plánu BOZ, kontrol kvality a třeba i síťového či řádkového 
grafu. Při tvorbě grafu jsou k dispozici všechny vazby (KZ - konec – začátek, ZK – 
začátek – konec, ZZ – začátek – začátek, KP – kritické přiblížení, KK – konec – konec, 
STV – stavebně-technologická, PRV – proudová, ČV – částečná.) Dodnes bývá 
požadován výstup z CONTECu v některých případech veřejných soutěžích. 
Dalším SW pro modelování časového průběhu výstavby je Kros Plus. Tento 
program má modul „harmonogram“, který z rozpočtu automaticky sestaví řádkový 
harmonogram. Manipulace s ním je o mnoho snazší než s výše zmíněným CONTECem. 
Dokonce i jeho vzhled je na jiné – vyšší úrovni. Ze sestaveného rozpočtu přes modul 
harmonogram se automaticky vytvoří řádkový harmonogram, na jakékoli úrovni je 
požadováno. Může být rozdělen do oddílů, pododdílů nebo na jednotlivé činnosti. 
Program si automaticky převezme objemy a normohodiny z rozpočtu. Po 
automatickém vygenerování řádkového harmonogramu je počátek každé práce na nule. 
Na uživateli zbývá tyto činnosti provázat vazbami a seřadit do správné posloupnosti. 
Lze i měnit počet pracovníků nebo „natahovat“ či „smršťovat“ jednotlivé práce. 
Bohužel, jsou v této funkci k použití pouze tři vazby a to KZ - konec – začátek, ZK – 
začátek – konec, ZZ – začátek – začátek. Zbývající vazby je nutno namodelovat ručně. 
Program MS Project je součástí kancelářského balíku Microsoft Office, ale není 
součástí žádné edice aplikací Microsoft Office, lze jej zakoupit pouze samostatně. Dá se 
o něm dočíst, že slouží také k podpoře projektového řízení a mezi jeho výstupy patří 
krom síťového a řádkového diagramu i přehled peněžních toků a různé analýzy. Jeho 
výhodou je oproti výše zmíněných softwarech týmové plánování a synchronizace 
aplikací Share Point. 
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Pro potřeby této DP byly harmonogramy všech tří technologií zpracovány 
v aplikaci Excel od Microsoft Office. A to hlavně z důvodu špatné dostupnosti výše 
uvedených SW. V Excelu se vytváří harmonogram klasicky ručně. Jednotlivé informace 
o položkách se dají převzít např. z rozpočtového programu (Kros Plus) a vazby 
samostatných činností vč. plánu nasazení věcných zdrojů atd. se vymodelují ručně za 
pomoci přednastavených funkčních vzorců. Je to rozhodně nejvíce časově náročné ze 
všech ostatních metod, avšak vytvoříte si harmonogram přesně podle svých představ. 
V praxi (zejména v projekčních firmách) se Excel využívá k předběžnému plánu 
výstavby zcela běžně. Hlavně proto, že se projekční firmě nevyplatí kupovat SW pro 
časový plán v tomto stupni projektu. Nicméně ve zhotovitelských firmách se lze běžně 
setkat se SW k tomuto účelu určeným. 
2.1 ZPRACOVÁNÍ HARMONOGRAMU SILNIČNÍHO MOSTU 
Jak už bylo uvedeno výše, harmonogram výstavby silničního mostu je vypracován 
v aplikaci Excel. Tvorba harmonogramu je v tomto případě veskrze ruční až na 
možnosti navolení několika matematických funkčních vzorců, přes které lze některé 
údaje vypočítat automaticky. Nicméně, díky tomu si lze harmonogram sestavit přesně 
podle vlastních požadavků a představ. Formátováním počínaje, uvedením informací 
nad rámec možností tradičních programů konče.  Nutno však dodat, že o to hůře se 




3 POPIS STAVEBNÍHO OBJEKTU 
Stávající konstrukce mostu o délce přemostění 48,02 m tvoří 3 prostá pole 
z prefabrikovaných nosníků I-67 po 8 kusech.  V  1. a 3. poli jsou nosníky 
železobetonové dl. cca 10,0 m, ve středním poli dodatečně předpjaté dl. cca 30,0 m. 
Mostovka je provedena s nadbetonávkou proměnné tloušťky dle průběhu nivelety 
komunikace. Mostní svršek sestává z asfaltové vozovky, monolitických ŽB říms 
s kamennými obrubníky a mostního zábradlí. Spodní stavba zahrnuje masivní ŽB krajní 
opěry se zavěšenými rovnoběžnými křídly a podpěry z úložného prahu podporovaného 
třemi kruhovými sloupy prům. 1,0 m vetknutými do základového pasu. Most je plošně 
založený. Tato konstrukce bude kompletně zbourána a nahrazena novým mostem 
v téže poloze.  
Při demolici bude snesena nosná konstrukce a proveden výkop pro demolici 
spodní stavby. Během výkopů budou v jámách zřízeny čerpací jímky pro odvedení 
podzemní a případné srážkové vody. 
Nový most je délky přemostění 48,159 m a je tvořen nosnou konstrukcí opět 
o třech polích z prefabrikovaných betonových nosníků spřažených monolitickou 
železobetonovou deskou. Konstrukce je uložena na masivních železobetonových 
opěrách a pilířích.  
Opěry mostu O1, O4 a střední podpěry P2 a P3 budou založeny opět plošně 
na základových pasech. Spodní stavba je tvořena monolitickými železobetonovými 
dříky opěr a úložnými prahy. Horní plocha úložného prahu má podélný čedičový 
odvodňovací žlábek vyústěn před boční plochy opěry. Součástí opěr jsou závěrné zídky. 
Do závěrné zídky je osazen povrchový mostní závěr. Na jejím rubu se zřídí kapsa 
pro uložení přechodové desky prostřednictvím vrubového kloubu, které jsou 
provedeny na šířku vozovky. 
Na dřík opěry navazují monolitická zavěšená křídla lichoběžníkového tvaru. 
Křídla jsou navržena jako vetknutá do rubu opěry.  
Beton dříku, úložného prahu a závěrné zídky je chráněn proti agresivitě prostředí 
pevnostní třídou betonu a ochrannou povrchu ve styku se zeminou 1x nátěrem 
penetračním a 2x nátěrem asfaltovým s ochranou geotextilií. Na rubu opěr plní funkci 
ochrany izolace vrstva geotextilie, drenážní funkci pak štěrkopískový obsyp rubu 
opěry. Prostor za opěrami je odvodněn podélnou drenáží vyústěnou přes dřík opěry. 
Za podkladním betonem pro drenáž na rubu opěry je proveden zásyp, jehož povrch je 
od rubu opěry utěsněn HDPE folií chráněnou geotextilií z obou stran. 
Na horním povrchu hlavice dříku vetknutého do patky budou vytvořeny úložné 
bloky pro osazení ložisek. Horní povrch úložného bloku bude opatřen plastmaltou. 
Beton základu a dříku podpěry bude chráněn proti agresivitě prostředí pevnostní 
třídou betonu a ochrannou vrstvou povrchu ve styku se zeminou 1x nátěrem 
penetračním a 2x nátěrem asfaltovým s ochranou geotextilií. 
Nosná konstrukce o třech polích staticky působí pro svislé zatížení jako tři 
samostatné prosté nosníky, vodorovné zatížení se přenáší mezi jednotlivými poli 
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prostřednictvím perové desky, která umožňuje vzájemné pootočení konců mostních 
polí a zároveň přenáší vodorovné síly (vytváří pružný kloub). 
Jednotlivá mostní pole jsou tvořena v příčném řezu osmi prefabrikovanými 
nosníky spřažené monolitickou železobetonovou mostovkovou deskou. Čela nosníků 
jsou zabudovány do monolitických železobetonových příčníků. Příčník je podepřen 
vždy dvojicí ložisek, ztužuje konstrukci a soustřeďuje zatížení z nosníků na ložiska. 
Prefabrikované nosníky jsou předpokládány tvaru T. Horní povrch nosníků bude 
opatřen vyčnívající výztuží k zabezpečení spřažení a provázání s výztuží mostovkové 
desky. Monolitická železobetonová mostovková deska roznáší soustředěné kolové 
zatížení na nosníky, staticky s nimi spolupůsobí, tvoří podklad pro vozovku a izolační 
souvrství.  Tvar horní příruby umožní osazení desek ztraceného bednění mostovky. 
Nosníky v polích 1 a 3 budou ze železobetonu, nosníky v poli 2 budou z dodatečně 
předpjatého betonu. Dilatace mostovky nad podpěrami bude provedena jako perová 
deska vytvořená vložkou z pěnového polystyrenu v bednění nad dilatací příčníků. 
Nosná konstrukce bude uložena prostřednictvím hrncových ložisek osazených 
na ložiskové bloky a podpírajících koncové příčníky jednotlivých polí. Každý příčník 
bude nesen dvěma ložisky.  
Hydroizolace mostovky je navržena celoplošná. Izolační souvrství se skládá 
z penetrace s pečetící vrstvou na celé horní ploše nosné konstrukce a nataveného 
asfaltového pásu. Izolační pás ze závěrných zdí bude přetažen na přechodovou desku. 
Pečetící vrstva je přetažena na bok a spodní povrch nosné konstrukce. 
Na krajích nosné konstrukce jsou navrženy římsy tvořené lícními ŽB prefabrikáty 
a monolitickou železobetonovou částí. (Těsněnými pracovními spárami s přerušenou 
výztuží jsou římsy rozděleny na pracovní celky délky 6,0 m.) Kotvení říms je 
realizováno pomocí kotev lepených do dodatečně prováděných vývrtů. Do římsových 
obrub budou upevněny sloupky ocelového svodidla úrovně zadržení H2. 
Z důvodu ochrany mostní konstrukce a zamezení vodní a větrné eroze terénu 
pod mostem a svahových kuželů je navrženo zpevnění dlažbou z lomového kamene 
do betonového lože. Zpevnění je ukončeno podélnými betonovými prahy v úrovni 
původního terénu.  
Na terénu před líci opěr budou vytvořeny retenční vsakovací příkopy z pohozu 
z kameniva, jejichž povrch bude upraven vrstvou štěrkového říčního pohozu. 
Pro ochranu účastníků silničního provozu před pádem z mostu budou na mostu 
ocelová mostní svodidla kotvené do monolitické betonové římsy. Podél vnějšího okraje 
říms na nosné konstrukci a rovnoběžných křídlech bude osazeno ocelové mostní 
zábradlí. 
Odvodnění povrchu vozovky na mostě bude provedeno 6-ti kusy mostních 
odvodňovačů. 
Podél říms budou ve vozovce v délce nosné konstrukce provedeny odvodňovací 
proužky napojeny na mostní odvodňovače. Povrch izolace bude odvodněn 




Přístup pod mostní konstrukci za účelem revize bude u opěry 1 a opěry 4 
umožněn po revizním schodišti vedoucím podél pravého křídla na revizní chodník 
podél úložného prahu opěry. Stupně budou zhotoveny z betonových prefabrikátů 
kladených do lože z podkladního betonu. 
Pro zabezpečení provádění prací při betonáži mostovkové desky, říms 
a osazování mostního vybavení budou na nosníkové prefabrikáty podél pravého 
a levého okraje mostu před jejich osazením připevněny pracovní lávky s pevnou 
podlahou a plným zábradlím, které zabrání ohrožení dopravy na přemosťované R4 
padajícími předměty.  
Při výstavbě mostu boudou nové prefabrikované nosníky osazeny do mostních 
otvorů v definitivní poloze nejdříve na montážní podpory, které zabezpečí přenos 
zatížení od vlastní váhy nosníků a čerstvého betonu příčníků a spřahující mostovkové 
desky. Montážní podpory budou umístěny u opěr a podpěr a opřeny o základové pasy 
nebo založeny na rovnanině ze silničních panelů. K zajištění stability polohy budou 














4 POPIS JEDNOTLIVÝCH TECHNOLOGIÍ 
4.1 TECHNOLOGIE Č. 1 (TP1) 
Hlavní princip této technologie spočívá v použití zavážecí dráhy při de/montáži 
prefabrikovaných nosníků.  
Po připravení okolního terénu (odstranění porostu) se započnou demoliční práce 
řezáním a vyfrézováním stávající komunikace na mostě zároveň s demontáží zábradlí 
a reklamních poutačů. Poté co je odstraněn kryt vozovky, se mohou demontovat 
i mostní dilatační závěry zároveň se spřahující deskou včetně říms. Po odkrytí stávající 
mostní izolace se odstraní i tato a může se namontovat provizorní betonová svodidla 
pod most, která budou omezovat průjezd pod mostem během stavebních prací.  Poté se 
mohou začít řezat spáry mezi stávajícími prefa nosníky za postupné uzavírky 
jednotlivých pruhů komunikace pod mostem v krajních a středových pruzích. Zároveň 
při těchto pracích (a uzavírkách) se mohou namontovat dočasné ocelové podpěry 
zavážecí dráhy. Na tyto se osadí samotná zavážecí dráha (postupným vysouváním 
nosníků na namontované podpěry) napříč silnice, zakotví se jeřáby po stranách obou 
opěr a po revizi před spuštěním dráhy a jeřábů mohou začít demontážní práce prefa 
nosníků.  
Ty probíhají tím způsobem, kdy se na několik minut úplně uzavře provoz 
pod mostem (cca 2 minuty) a jeden ze dvou mobilních jeřábů zakotvených v násypech 
nad opěrami po obou stranách mostu, nadzvedne demontovaný prefa nosník a přemístí 
jej na zavážecí dráhu. Provoz pod mostem se opět rozjede. To znamená, že ve chvílích, 
kdy je jeřábem manipulováno s břemenem, musí být provoz pod mostem uzavřen. 
Zavážecí dráha jej zaveze na svůj konec, ze kterého jej druhý jeřáb opět nadzvedne 
a přemístí na valník. Takto se postupuje s každým nosníkem, dokud nejsou všechny 
demontovány. Během demontáže nosníků až do jejich nového osazení, bude omezen 
provoz pod mostem pouze způsobem zúžení komunikace po krajích mostu, kde se 
nacházejí ocelové podpěry zavážecí dráhy. Po demontáži nosníků lze odstranit stávající 
ložiska a poté i samotné pilíře, opěry a závěrné zídky. Po zbourání stávajících 
nadzemních konstrukcí se započnou zemní práce pro obnažení podzemních konstrukcí 
a poté se mohou zbourat i křídla a základy. Během bouracích prací lze vyhloubit rýhy 
pro zajišťovací prahy.  
Jakmile je po demolicích základů dosaženo základové spáry, mohou započít práce 
spojené již s výstavbou nového objektu. Nejprve se vybetonují podkladní vrstvy 
pod základy nového mostu, poté se postaví bednění základových pasů opěr 
a základových patek podpěr. Následně se sváže výztuž a mohou započít betonážní 
práce. Dle výpočtu 70 %-tní pevnosti betonu, tedy pevnosti, která postačí pro unesení 
vlastní váhy konstrukce, se mohou základy opěr a podpěr odbednit po 7 dnech. 
Nicméně zatížit hmotností další konstrukcí je lze až po 28 dnech. Po této době se 
obdobně začnou bednit, vyztužovat a betonovat i nadzemní nosné konstrukce spodní 
stavby mostu jakožto opěry, na které se budou muset po dosažení jejich 100 %-tní 
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únosnosti zavěsit křídla a dobetonovat závěrné zídky. Na pilíře se už nic nezavěšuje ani 
nedobetonovává krom bloků pro uložení ložisek, které se stejně tak betonují i na úložné 
prahy opěr. Vzhledem k jejich objemu resp. hmotnosti se nemusí čekat až na dosažení 
100 %-tní únosnosti betonu. Bloky se po obednění opět vyztuží a betonují. Po 28-mi 
dnech na ně lze uložit ložiska a zatížit je novou nosnou konstrukcí. 
Před montáží nových prefa nosníků se musí nejprve namontovat jejich dočasné 
ocelové podpěry, které přenesou jejich zatížení až do chvíle dosažení 100 %-tní 
únosnosti příčníků. (Příčníky budou od nosníků přebírat jejich zatížení a přenášet jej 
do ložisek a spodní stavby mostu.)  Poté lze započít montáž nových prefabrikovaných 
nosníků a to stejným způsobem jako probíhala demontáž stávajících. Nejprve se 
za normálního provozu pod mostem přemístí po zavážecí dráze za pomoci jednoho 
autojeřábu nosník až k místu uložení, poté se provoz na několik minut pod mostem 
uzavře a za pomoci druhého autojeřábu se nosník osadí na požadované místo. Provoz 
pod mostem se opět rozjede. Jakmile jsou nosníky na svém místě, může se demontovat 
zavážecí dráha i její podpěry za uzavírky postupně vždy jednoho z pruhů. Ostatní práce 
již mohou probíhat za plného provozu. Během montáže nosníků se začnou bednit 
a vyztužovat příčníky, aby se po osazení nosníků mohlo ihned začít s jejich betonáží. 
Podobně se bude postupovat i se spřaženou deskou. Ještě před odbedněním příčníků se 
na prefa nosníky osadí pracovní lávka (opět během postupných uzavírek vždy jednoho 
z pruhů) a namontuje ztracené bednění spřažené desky. Po vyztužení spřažené desky 
by měly příčníky dosáhnout 100 %-tní pevnosti a může se začít s betonáží. Nyní, 
jakmile je konstrukce kompletní a 100 %-tně únosná, mohou se konečně demontovat 
i dočasné ocelové podpěry nových nosníků opět za uzavírky jednotlivých pásů 
komunikace pod mostem. 
O pár týdnů zpět v době odbednění nových zavěšených mostních křídel, 
se mohou tyto současně s ostatními montážními pracemi na nosnících natřít asfaltovým 
nátěrem izolačním proti vodě, který necháme jeden den pořádně zaschnout a poté 
potáhnout geotextilií, která slouží jako měkká ochrana izolace. Jakmile jsou křídla a rub 
opěr zaizolovány, může se na podkladní beton zřídit odvodnění rubu opěr s drenážní 
trubkou a poté vybudovat výplňový klín za opěrou a celé opěry zasypat. Na hotový 
zásyp se nadbetonuje podkladní beton přechodové desky mostu a poté se osadí 
vrubový kloub a perová deska sloužící pro vzájemný pohyb mostu a komunikace 
za ním. Nyní se můžou začít betonovat přechodové desky mostu, které jsou už 
obedněné a vyztužené. Při betonování podkladního betonu přechodových desek se 
zároveň betonuje i podkladní beton odláždění pod mostem a schodiště včetně 
zajišťovacích prahů. Do tohoto podkladního betonu se posléze bude dláždit kamenem 
a osazovat schodišťové stupně, obrubníky a příkopové žlaby, zahazovat lomovým 
kamenem a zřizovat vývařiště pod mostem. 
Nyní se započnou dokončovací práce zdrsněním ploch betonové konstrukce 
spřažené desky kuličkováním pro zřízení pečetící vrstvy mostovky. Na pečetící vrstvu 
se položí izolace proti vodě asfaltovými pásy, které se natáhnou až pod římsu. Jakmile 
jsou nataženy pásy pod římsou, může se začít s bedněním, vyztužením a betonáží 
monolitické římsy, která je již přikotvena k prefa nosníkům. Po zřízení říms se vyplní 
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spáry vhodným materiálem. Před jejím odbedněním se zřídí na mostě plastbetonová 
vrstva pro odvodnění izolace mostovky, a poté se může namontovat samotné 
odvodnění vč. mostních vpustí. Nyní se může začít zřizovat komunikace na mostě. 
Nejdříve se položí ochranná vrstva z litého asfaltu, poté se osadí dilatační mostní závěr 
a položí nová krycí vrstva komunikace. Dotěsní se spáry a natře vodorovné značení 
na komunikaci. Po odbednění monolit. římsy se může přikotvit římsa prefabrikovaná. 
Za pomoci pracovní lávky se zřídí mostní odvodnění pod nosnou konstrukcí 
a klempířské úpravy na mostních římsách. Nyní se může pracovní lávka demontovat, 
což naposledy způsobí postupné uzavření všech jednotlivých pruhů. Konečně se mohou 
demontovat provizorní betonová svodidla pod mostem a osadit nová ocelová svodidla 
a zábradlí na mostě. Ještě před spuštěním mostu do provozu proběhnou statické 
zatěžovací zkoušky a vysprávka krytu vozovky R4 pod mostem. 
Na závěr nutno dodat, že nelze zavážecí dráhu neuvažovat a použít pouze dvou 
protilehlých jeřábů v horní úrovni mostu. To z důvodu nedostatečné únosnosti 
nasypaných ploch nad opěrami a samotné rozlohy kotvení jeřábu. 
4.2 TECHNOLOGIE Č. 2 (TP2) 
Princip technologie č. 2 spočívá v de/montáži prefa nosníků jeřábem zespod 
mostu. Demolice stávajícího a výstavba nového mostu bude probíhat až po samotnou 
de/montáž nosníků totožně jako v případě technologie č. 1.  
Ve  fázi demoličních prací se uzavře jeden jízdní pruh pod mostem a na druhý se 
zakotví autojeřáb, který snáší stávající prefa nosníky na valník. Stejně jako u TP1 musí 
být uzavřeny oba jízdní pruhy ve chvíli manipulace jeřábu s břemenem (cca 2 minuty). 
Po snesení nosníků na jedné straně se autojeřáb zakotví do druhého jízdního pruhu 
a postupuje stejně. 
Nyní po demontáži nosníků se může pokračovat stejně jako v technologii č. 1., 
kdy jsou znovu zprovozněny oba jízdní pruhy komunikace pod mostem a pokračuje se 
v demontážních a poté i montážních pracích až do chvíle montáže nových prefa 
nosníků. 
Ta probíhá obdobně jako demontáž. Nejprve se uzavře jeden jízdní pruh 
pod mostem, kam se přistaví a zakotví autojeřáb, který postupně přenáší všechny prefa 
nosníky z valníku na požadované místo nosné konstrukce. Odteď už jsou zase zbylé 
stavební práce identické s technologií č. 1. 
4.3 TECHNOLOGIE Č. 3 (TP3) 
Technologie č. 3 je uvedena hlavně pro názorné srovnání montované 
a monolitické konstrukce mostního objektu z finančního a časového hlediska. 
Po odborné konzultaci s projektantem, byl navržen a načrtnut předběžný návrh 
pro monolitickou NK, která se bude teoreticky realizovat na mostní skruži 
přizpůsobené průjezdu vozidel v obou směrech. Vzhledem k rozpětí jednotlivých polí 
se nosná konstrukce mostu bude muset o 10 m prodloužit a nepatrně zvětšit její 
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průřezová plocha. Všechny tyto změny jsou zohledněny v rozpočtu i harmonogramu 









Obr. č. 2 Příklad podskružení umožňující průjezd pod mostem 
Demontáž NK bude probíhat stejně jako v případě TP2. Uzavře se jeden pruh, 
na který se zakotví autojeřáb, který postupně snáší stávající prefa nosníky na valník. 
Stejně jako u TP1 i TP2 musí být uzavřeny oba jízdní pruhy ve chvíli manipulace jeřábu 
s břemenem.  
Nyní se může pokračovat stejně jako v technologii č. 1 a 2 započetím stavebních 
prací v souvislosti s novou nosnou konstrukcí. Vzhledem k její technologii provedení 
odpadá nutnost montáže dočasných ocelových podpěr pro nosníky. 
  Nejprve se uzavře jeden jízdní pruh pod mostem, poté se namontuje polovina 
mostní skruže včetně průjezdného bednění pro tranzit vozidel pod mostem. 
Po dokončení se postupuje obdobně i s druhu polovinou a poté se můžou zprovoznit 
oba pruhy pod mostem pouze s menším rychlostním omezením a za předpokladu 
zúžení komunikace po obou stranách z důvodu zřízeného bednění.  
Poté se vyváže výztuž nové monolitické nosné konstrukce a zbývající předpínací 
výztuž se předepne. Současně s bedněním a vyztužováním NK se budou bednit 
a vyztužovat příčníky. Jakmile je vyztuženo, může začít betonáž a to současně nosné 
konstrukce a příčníků. Po 7-mi dnech se může konstrukce částečně odbednit, nicméně 
mostní skruž zůstává až po dosažení 100 %-tní pevnosti.  Po odbednění se na NK osadí 
pracovní lávka a postupuje se obdobně jako v předchozích technologiích. 
26 
 
5 INDIVIDUÁLNÍ KALKULACE ZAVÁŽECÍ DRÁHY 
Pro potřeby sestavení rozpočtu TP1 je nutno nejprve stanovit cenu zavážecí dráhy 
z důvodu absence této položky v databázi ÚRS. Vzhledem k tomu, že se jedná o nosnou 
položku daného rozpočtu, je zapotřebí cenu stanovit spolehlivě z dílčích částí prací a 
materiálů. 
K samotné montáži, demontáži, dopravě a nájemného zavážecí dráhy je nutno 
přičíst i spolupráci jeřábů při činnosti přemisťování dílců a samozřejmě i cenu jejich 
dopravy, montáže, revize před spuštěním atd. 
Jednotlivé dílčí části jsou rozlišeny ve výpočtu barevně podle výpisu prací. 
5.1 VÝPOČET CENY ZAVÁŽECÍ DRÁHY 
Autojeřáb Liebherr LTM 1250-6.1 – 2x 
Pronájem  __________________________________________________________________________1500 Kč/hod 
Mzda jeřábníkovi ___________________________________________________________________ 150 Kč/hod 
Doprava  ______________________________________________________________________________ 50 Kč/km 
Revize před spuštěním jeřábu  ________________________________________________________ 3 000 Kč 
Podloží – 10 ks panelů  - pronájem: 60 Kč/kus/měsíc  600 Kč/měsíc 
 - doprava + montáž 200 Kč/kus _______  2 000 Kč 
 - recyklát-drcený beton  _____________________________________ 90 Kč/t 
 - výměra  ______________________________________________________ 60 m2 
 - zřízení  ___________________________________________________ 22 Kč/m2 
 - likvidace  ________________________________________________ 228 Kč/m2 
 - skládkovné – skládka Dobřejovice  ______________________ 250 Kč/t 
 - doprava ___________________________________________________ 113 Kč/t 
Doba využití  _____________________________________________________________________________ 100 dní 
Vzdálenost  ________________________________________________________________________________ 77 km 
Zavážecí dráha 
Pronájem  _________________________________________________________________________ 3 250 Kč/hod 
Doprava  _____________________________________________________________________________ 100 Kč/km 
Montáž _______________________________________________________________________________ 420 000 Kč 
Revize před spuštěním dráhy  _______________________________________________________ 100 000 Kč 
Demontáž ____________________________________________________________________________ 390 000 Kč 
Doba využití  _____________________________________________________________________________ 100 dní 





POL. Č. 162 (TP1) – zřízení zavážecí dráhy vč. dopravy a revize před spuštěním 
CENA: (50*77 + 3 000)*2 + 100*120*2 + 420 000 + 100 000  
= 557 700,- 
POL. Č. 163 (TP1) – Přemístění mostních dílců po zavážecí dráze (za pomoci jeřábu při 
naložení/složení) vč. nájmu 
CENA: ((1500+150)*8*100 + 600*8 + 2 000 + (60,0*0,15*2,2)*(90+250+113)+ 60,0*22)*2 
+ 3 250*8*100  
= 5 274 180,- 
POL. Č. 164 (TP1) – Odstranění zavážecí dráhy 
CENA: (50*77)*2 + 60,0*228 + 390 000  
= 411 380,- 
5.2 VÝPOČET NH ZAVÁŽECÍ DRÁHY 
Pro potřeby sestavení harmonogramu TP1 je zase zapotřebí stanovit celkový počet 
normohodin zavážecí dráhy opět z důvodu absence této položky v databázi ÚRS, ze 
které lze standardně normohodiny čerpat.  
Dílčí počty normohodin/t zavážecí dráhy je určen logickou úvahou a porovnáním 
s existujícími položkami v databázi ÚRS. Vynásobením hmotností zavážecí dráhy a 
mostními dílci je možno získat jejich celkovou hodnotu. 
Montáž zavážecí dráhy:  1,904 Nh * hmotnost zavážecí dráhy vč. podpěr 120 t 
Práce zavážecí dráhy: 3,2 Nh * hmotnost mostních dílců t 
Práce jeřábu: 1,9 Nh* hmotnost mostních dílců t 
Demontáž zavážecí dráhy: 1,613 Nh* hmotnost zavážecí dráhy vč. podpěr 120 t 
 
Montáž zavážecí dráhy:  1,904*(120,0)  = 228,5 Nh 
Práce zavážecí dráhy:  3,2*(8*44,5+8*13,1+8*13,7)  = 1 825,28 Nh 
Práce jeřábu – 2x:  (1,9*(8*44,5+8*13,1+8*13,7))*2  = 2 167,52 Nh 




6 VÝSLEDNÉ CENY STAVEBNÍHO OBJEKTU 
Celkové ceny ze samostatných oddílů jsou shrnuty ze všech krycích listů (viz. přílohy 
č. 1, 2, 3, 4) jednotlivých rozpočtů do následující tabuky č. 1.  Ve zvýrazněných řádcích 
lze nalézt v uvedeném pořadí celkovou cenu stavebního objektu, HSV, PSV, Ostatní 
a VRN. 
V tabulce č. 2 je možno zase vyčíst i prostřednictvím koeficientu rozdílné ceny 
stejného stavebního objektu realizovaného stejnou technologií, ale oceněného dvěma 
rozpočtovými programy s různými datovými základnami KrosPlus – ÚRS 
a EuroCALC - OTSKP. 













Náklady z rozpočtu 
42 045 262 34 954 774 44 628 448 (bez DPH – sazba 21 %) 
HSV - Práce a dodávky HSV 37 770 253 30 679 765 40 353 440 
1 - Zemní práce 1 859 301 1 859 301 1 859 301 
2 - Zakládání 1 307 535 1 307 535 1 307 535 
3 - Svislé a kompletní kce 3 082 896 3 082 896 3 082 896 
4 - Vodorovné kce 11 491 073 12 285 953 18 998 883 
5 - Komunikace 395 900 395 900 395 900 
6 - Úpravy povrchů 25 638 25 638 25 638 
9 - Ostatní kce a práce-bourání 13 706 216 5 602 032 8 987 955 
99 - Přesuny hmot a sutí 1 480 041 1 727 813 1 603 555 
9Z - POV 4 421 654 4 392 697 4 091 777 
PSV - Práce a dodávky PSV 630 562 630 562 630 562 
711 - Izolace proti vodě 572 072 572 072 572 072 
764 - Kce klempířské 58 490 58 490 58 490 
OST - Ostatní 2 441 447 2 441 447 2 441 447 
O01 - Poplatky za skládky 2 441 447 2 441 447 2 441 447 
VRN - Vedlejší rozpočtové náklady 1 203 000 1 203 000 1 203 000 
0 - Vedlejší rozpočtové náklady 1 203 000 1 203 000 1 203 000 
6.1 TP1 – KROS PLUS 
Z rozpočtů je patrné, že cena technologie zavážecí dráhy je o cca 7 mil. Kč vyšší než 
cena TP2. Tyto miliony lze naleznout v oddílu HSV. V oddílu 4 došlo paradoxně 
ke snížení ceny, to z důvodu absence položky osazení a demontáže tyčových nosníků 
zdola (jeřábem), nicméně v oddílu 9 došlo k nárůstu o cca 8 mil. Kč, protože v tomto 
oddíle se nachází položky specifikující zavážecí dráhu. Jedná se o dočasné kovové 
29 
 
podpěry Pižmo, příhradové nosníky tvořící nosníky zavážecí dráhy a zavážecí dráhu 
samotnou vč. její práce. 
Cena přesunů hmot je v každé technologii odlišná z důvodu dopravy odlišných 
stavebních strojů a zařízení s různou hmotností, jedná se o pár stovek tisíc. 
Cena POV je rozdílná z důvodu přemisťování značení pod mostem v průběhu 
výstavby. Tyto značky se musejí demontovat a zpětně namontovat v závislosti se 
změnou průjezdnosti pod mostem. Znovu se jedná o rozdíl cen v řádu několika stovek 
tisíc. V případě technologie TP1 bude docházet k nejčastějším změnám značení 
pod mostem. Hlavně z důvodu montáže a demontáže zavážecí dráhy, kdy se musejí 
postupně uzavírat a zprovozňovat všechny pruhy, tzn. levé, středové a pravé. Také 
dochází k rozdílu ceny z důvodu odlišné doby nájmu značení. 
PSV, poplatky za skládky a VRN zůstávají ve všech třech technologiích konstantní. 
6.2 TP2 – KROS PLUS 
Technologie montáže jeřábem zespod je ze všech tří technologií nejlevnější. Jak už bylo 
zmíněno výše, největší rozdíly jsou právě v oddílech 4 a 9, což jsou v podstatě jediné 
oddíly, ve kterých lze v rozpočtech odrazit vliv technologií na výstavbu mostu. V oddílu 
vodorovných konstrukcí se nacházejí položky pro demontáž a osazení tyčových prefa 
nosníků zdola jeřábem. V oddíle 9 lze najít standardní položky totožné ve všech třech 
technologiích. 
Paradoxně v této technologii vychází nejvyšší cena Přesunu hmot a sutí. Čísla 
však mluví jasně a logicky by mělo jít o vodorovnou dopravu autojeřábu, která je 
obvykle dosti nákladná. Cena POV je srovnatelná s TP1, což vypovídá o podobně 
náročném průjezdu pod mostem jako v předchozí technologii, kdy dochází vlastně také 
k uzavírce jednotlivých pruhů. 
6.3 TP3 – KROS PLUS 
Z rozpočtů (tabulky č. 1) a grafu (obr. č. 4) je zřejmé, že nejdražší technologie je 
TP3 - technologie podskružení. Logicky i z rozpočtu vyplývá, že nejdražším oddílem je 
opět 4 - Vodorovné konstrukce, tedy monolitická NK, ačkoli v tomto oddílu odpadají 
náklady na spřaženou desku a její ztracené bednění. Nová monolit. kce vyžaduje 
položky mostní nosné konstrukce deskové vč. bednění a předpínací kabely a všechny 
jejich náležitosti. Zároveň je tato konstrukce prodloužena a navýšil se tedy i objem 
použitého betonu. Tyto položky zvedly rozpočet samozřejmě nejvíce.  Nicméně v oddílu 
9 – Ostatní konstrukce a práce – bourání, došlo k nižší ceně než v TP1 a to hlavně 
z důvodu absence provizorních ocelových podpěr prefa nosníků. 
POV má výrazně nižší hodnotu, protože celá výstavba bude probíhat za plynulého 
provozu, tudíž odpadá nutnost přemisťování dopravních značek pod mostem a zároveň 
je doba výstavby poměrně krátká, takže cena pronájmu značek bude o to nižší. 
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6.4 TP2 – EUROCALC 
V SW EuroCALC byl zpracován rozpočet na nejlevnější technologii TP2 – montáž 
jeřábem zespod. Byla vybrána právě tato technologie z toho důvodu, že téměř všechny 
nosné položky jsou ceníkové, neboli z cenové databáze ÚRS. Výsledek by měl 
prezentovat odlišnost mezi položkovým rozpočtem a rozpočtem z agregovaných 
položek.  
Tab č. 2 Porovnání výsledných cen stavebního objektu v programu Kros Plus 











Náklady z rozpočtu  
34 954 774 45 259 161 1,29 (bez DPH – sazba 21 %) 
HSV - Práce a dodávky HSV 30 679 765 40 270 501 1,31 
    1 - Zemní práce 1 859 301 834 806 0,45 
    2 - Zakládání 1 307 535 1 164 141 0,89 
    3 - Svislé a kompletní kce 3 082 896 2 748 249 0,89 
    4 - Vodorovné kce 12 285 953 23 825 787 1,94 
    5 - Komunikace 395 900 365 957 0,92 
    6 - Úpravy povrchů 25 638 - 
 
    9 - Ostatní kce a práce-bourání 5 602 032 7 305 021 1,30 
    99 - Přesuny hmot a sutí 1 727 813 - 
 
    9Z - Ostatní kce a práce - dle POV 4 392 697 4 026 540 0,92 
PSV - Práce a dodávky PSV 630 562 1 216 321 1,93 
    711 - Izolace proti vodě 572 072 1 145 668 2,00 
    764 - Kce klempířské 58 490 70 653 1,21 
OST - Ostatní 2 441 447 2 569 338 1,05 
    O01 - Poplatky za skládky 2 441 447 2 569 338 1,05 
VRN - Vedlejší rozpočtové náklady 1 203 000 1 203 000 1,00 
    0 - Vedlejší rozpočtové náklady 1 203 000 1 203 000 1,00 
Prvním důležitým rozdílem mezi oběma rozpočty je počet položek. V SW Kros Plus 
tento činí celkem 221 položek. V SW EuroCALC je to pouhých 117, což je 53 %. Z toho 
vyplývá, že časová náročnost tvorby rozpočtu v EuroCALCu je v podstatě jednou tolik 
rychlejší, struktura položek je odlišná – více stručná a obecná a číslování položek je o tři 
až čtyři číslice kratší. 
Dalším významným parametrem je také kvalita rozpočtu, o které vypovídá 
výsledná cena objektu. Již při prvním pohledu na tabulku č. 2 lze vidět, že samotné HSV 
vycházejí o 10 mil. Kč víc než v položkovém rozpočtu. Přičemž zemní práce jsou o 1 mil. 
Kč levnější a vodorovné konstrukce o zhruba 12,5 mil. Kč dražší.  
Oddíl 5 – Komunikace je srovnatelný na rozdíl od 711 – Izolace proti vodě, který 
vyšel v EC jednou tolik dražší. Cena Poplatku za skládku se liší z toho důvodu, že 
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v programu Kros Plus je poplatek za zeminu v oddíle 1 – Zemní práce a v EuroCALCu 
v oddíle 995.  
Cena POV je rozdílná zase z důvodu odlišných položek a jejich cen v obou SW. 
V programu Kros se počítá každá jednotlivá montáž značení zvlášť, v programu EC 
položka obsahuje několik montáží i s přesunem najednou. 
V SW Kros Plus celková cena vychází na cca 35 mil. Kč, v případě EuroCALCu 
cca 45 mil. Kč. Což je o 29 % víc. Proto je výhodnější používat SW EuroCALC 
a agregované položky spíše pro rozpočty ve fázi předprojektové, pro rychlý a hrubý 
odhad nákladů investora.  
V současnosti je zvykem pro potřeby v projektové fázi realizovat rozpočty 
na požadavek investora ve formě položkových rozpočtů za pomoci nástroje Kros Plus 
nebo BuildPower.  
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Obr. č. 4 Výsledné ceny stavebního objektu
TP2 – jeřábem 
zespod – Kros Plus
TP3 – podskružení –
Kros Plus
1 - Zemní práce
2 - Zakládání
3 - Svislé a kompletní konstrukce
4 - Vodorovné konstrukce
5 - Komunikace
6 - Úpravy povrchů, podlahy a osazování výplní
9 - Ostatní konstrukce a práce-bourání
99 - Přesuny hmot a sutí
9Z - Ostatní konstrukce a práce - dle POV
711 - Izolace proti vodě, vlhkosti a plynům
764 - Konstrukce klempířské
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TP2 - jeřábem 




7 HARMONOGRAM VÝSTAVBY STAVEBNÍHO OBJEKTU 
Pro model časového a finančního průběhu výstavby mostu jednotlivými 
technologickými postupy byl zvolen pro jeho dostupnost (namísto některého 
ze software-ů k tomu přímo určeného) program Excel, ve kterém lze harmonogram 
vymodelovat ručně.  
Do harmonogramu byla přidaná část „Dopravní omezení“, ve které je vyznačeno, 
v jakých dnech resp. týdnech bude využito některého z typů dopravního omezení. Jedná 
se o čtyři typy dopravního omezení (DO): Uzavření levého jízdního pruhu, pravého, 
středových pruhů a zúžení po krajích vozovky. Všechny tři technologie jsou 
realizovatelné bez kompletní uzavírky rychlostní komunikace R4 pod mostem. Silnice 
III. třídy převáděná mostem je samozřejmě od počátku prací kompletně uzavřena 
a navržena její objížďka. 
Jednotlivé stavební práce jsou v podstatě agregované položky z položkového 
rozpočtu programu Kros, pro jejichž agregaci lze použít volbu „suma“, která 
automaticky sečte všechny výstupové parametry jednotlivých položek.  
Tyto stavební práce jsou řazeny do tří technologických etap - demolice, HSV, PSV, 
plus samostatná skupina Ostatní, která je řazena až na konci časového harmonogramu 
bez vymezení časového prostoru, neboť ta k vyjádření doby trvání výstavby nemá 
smysl.  
Skupina Ostatní zahrnuje: 
• POV, které obsahuje vyspravení výtluků na objízdné trase komunikace III. třídy 
na mostě. Montáže, demontáže a nájemné dočasných dopravních značek a zábran 
pod mostem.  
• VRN, přesuny hmot a poplatky za skládky. VRN obsahují geodetické a projektové 
práce včetně inženýrských činností, zkoušek a ostatních měření. V neposlední 
řadě i zařízení staveniště. (Do tohoto by se prakticky mohla zahrnout v TP1 
zavážecí dráha s autojeřáby, v TP2 a částečně i v TP3 autojeřáb de/montující 
prefa nosníky. Nicméně vzhledem k vysokým částkám, které tyto práce vůči celé 
stavbě vyjadřují, a pro konkrétní vymezení nákladů pro zhotovitele došlo k jejich 
oddělení do oddílu HSV.) 
Při pohledu na harmonogram, který je součástí přílohy č. 5, 6, 7, lze naleznout v horním 
řádku názvy sloupců. Níže je popsáno, co který sloupec znamená.  
• „Náklady celkem“ – jsou celkové náklady v Kč, které jsou výstupem výše 
uvedené volby „suma“ v programu KrosPlus. Položky, které mají být sečteny, 
se označí háčkem. Kliknutím pravým tlačítkem na myši vyskočí několik možností, 
ze kterých se volí výběr „suma“. Veškeré parametry jsou tudíž sečteny. 
V R-položkách je tato hodnota spočítána zvlášť viz kapitola Individuální kalkulace 
zavážecí dráhy. 
• „Celkem za díl“ – jsou celkové náklady za jednotlivé technologické etapy. 
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• „Pracovníci“ – je počet libovolně zvolených pracovníků, kteří budou 
na jednotlivých stavebních pracích pracovat.  
• „Normohodiny celkem [hod.]“ – je hodnota každé stavební práce v m. j. hodiny, 
která charakterizuje časovou náročnost stavebních prací. Ta je zjištěna opět 
z volby „suma“ v SW Kros Plus a v R-položkách je tato hodnota spočítána zvlášť 
viz kapitola Individuální kalkulace zavážecí dráhy. 
• „Doba trvání [dny]“ m. j. dny – je hodnota „normohodiny celkem“ dělená osmi 
(hodinami), aby bylo dosaženo délky st. práce ve dnech. 
• „Doba trvání [týdny]“ m. j. týdny – je „doba trvání [dny]“ ve dnech dělena pěti 
(dny), aby bylo dosaženo délky st. práce v týdnech neboli 5-ti pracovních dnech. 
Tento sloupec je pouze informativního charakteru. 
• „Plán nasazení věcných zdrojů“ – je měřen ve dnech. Jedná se o celkový počet 
dnů zahrnující výstavbu určité stavební práce při nasazení zvoleného počtu 
pracovníků. Neboli „doba trvání [dny]“ dělená počtem pracovníků. 
Hodnota plánu nasazení věcných zdrojů je vynesena v harmonogramu v podobě 
červených buněk. V těchto buňkách lze nalézt v elektronické podobě přílohy č. 5, 6, 7 
i odkazy na cenu jednotlivých prací rozloženou do dnů trvání této práce. 
Na nejspodnější straně přílohy jsou tyto ceny sečteny za dny, týdny i měsíce. Mimoto 
jsou zde i sečteny celkové počty pracovníků nasazených na stavbě každý individuální 
den. Jedna buňka v harmonogramu vyznačuje tedy jeden den trvání stavební práce, 
které jsou vzájemně provázány vazbami.  
V harmonogramu jsou použity čtyři typy vazeb stavebních prací a to: 
1) začátek – začátek 
2)  konec – konec  
3) konec – začátek 
4) proudová vazba 
Ty jsou vyznačeny tlustou černou čerchovanou čarou.  
U prací, kde je zapotřebí dodržet nějakou časovou rezervu, než se bude pokračovat 
s dalšími pracemi, je toto vyznačeno odlišným zbarvením buněk znázorňující dny 
po dokončení stavební práce. Konkrétně se jedná o hydroizolační nátěr konstrukcí 
spodní stavby ve styku se zeminou (žlutá barva) a betonáže neboli dosažení betonu 
70 %-ti a 100 %-tní  pevnosti (modrá barva). 
70 %-tní pevnost nabude beton třídy C 30/37 přibližně po 7-mi dnech. Tato pevnost postačí 
pro udržení samotné konstrukce. (T.j. 5 pracovních dní v harmonogramu.) 
100 %-tní pevnost nabude beton třídy C 30/37 přibližně po 28-mi dnech. Při dosažení této 




7.1 VÝSLEDNÉ LHŮTY VÝSTAVBY SILNIČNÍHO MOSTU 
Nejdůležitějším výstupem z harmonogramu je zajisté datum ukončení výstavby. Tento 
je uveden níže a dále podrobně popsán. 








Začátek výstavby 1. 5. 2016 1. 5. 2016 1. 5. 2016 
Konec výstavby 10. 10. 2017 12. 7. 2017 5. 6. 2017 
Doba trvání 17 měsíců + 10 dní 14 měsíců + 12 dní 13 měsíců + 5 dní 
7.1.1 TP1 
Technologie výstavby zavážecí dráhou je časově nejnáročnější. To znamená, že 
nejpracnější je demontáž a montáž prefa nosníků (jejich doprava po zavážecí dráze.) 
Tato činnost zabere celkem 50 + 50 dní. Montáž a demontáž samotné zavážecí dráhy 
také není zanedbatelná. Dělá celkem 8 + 9 dní. Jinak zůstávají ostatní činnosti shodné 
i časově stejně náročné jako ve zbylých dvou technologiích. Celková délka výstavby 
zavážecí dráhou tedy činí 17 měsíců a 10 dní. 
7.1.2 TP2 
V případě technologie jeřábem zespod vychází celková lhůta výstavby na druhou 
nejkratší dobu a to až s tří-měsíčním předstihem oproti TP1. Samotná demontáž 
a osazení prefa nosníků zabírá oproti TP1 pouze 10 + 11 dní. A ještě k tomu zde není 
potřeba zahrnovat de/montáž stavebních strojů a příslušenství. Autojeřáb se jen 
přistaví a přikotví, což je už zahrnuto v Nh položek demontáže a osazení tyčových 
nosníků. Celková délka výstavby jeřábem zespod tedy činí 14 měsíců a 12 dní. 
7.1.3 TP3 
TP3 je nejméně časově náročná. I přesto, že demontáž tyčových nosníků zůstává z TP2 
jeřábem zespod. Odpadá de/montáž dočasných ocelových podpěr (5 + 5 dní), zřízení 
spřažené desky (18 dní), i když paradoxně samotná výstavba monolitické NK vychází 
celkem na 65 dní. Avšak to nezpůsobuje tak výraznou časovou úsporu. Důležité je, že 
při této technologii se dají lépe zkombinovat práce výstavby NK s ostatními pracemi. 
Např. vyztužení a betonáž příčníků s monolit. deskou a zřizování bednění NK a její 
výztuž se dá také dělat současně s předchozími pracemi. I když na úkor vyššího počtu 
pracovníků na stavbě. Celková délka výstavby technologií podskružení tedy činí 
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8 MULTIKRITERIÁLNÍ HODNOCENÍ 
Rozhodovací multikriteriální analýza je provedena pro tři definované technologie 
výstavby mostu v Mírově.  Je založena na subjektivním odhadu a logickém ohodnocení 
resp. obodování jednotlivých parametrů provázejících výstavbu a to body 1 – 10, kdy 
jedna je hodnota vyjadřující nejméně vyhovující stav a deset nejvíce. Zároveň bude 
stanovena i důležitost parametrů. Celková cena stavebního díla se mezi parametry 
neuvažuje, protože její váha je příliš vysoká a znehodnotila by celkový výsledek. Proto 
se uvádí až ve výsledkové tabulce jako jednotlivé kritérium.  
Tab. č. 4  Hodnocené parametry 
Hodnocené parametry TP1 TP2 TP3 
1 Rozložení nákladů v čase Viz. tab. č. 5 Viz. tab. č. 5 Viz. tab. č. 5 
2 Celk. lhůta výstavby 17 měsíců 14 měsíců 15 měsíců 
3 Celkový počet pracovníků 635 587 713 
4 Max. počet pracovníků souběžně  48 34 64 
5 Max. délka uzavírky krajních pruhů 21 dní 28 dní 17 dní 
6 Změny dopravního omezení 18 krát 12 krát 12 krát 
7 Náročnost výstavby z hlediska BOZP Viz.text níže Viz. text níže Viz. text níže 
8 Negativní vliv výstavby na okolní ŽP Viz. text níže Viz. text níže Viz. text níže 
AD1: ROZLOŽENÍ NÁKLADŮ V ČASE  
Rozložení nákladů v čase je důležité pro naplánování vyplácení záloh zhotoviteli. Čím 
rovnoměrněji jsou náklady rozložené v čase, nedochází k významným finančním 
výkyvům a investor může vyplácet zhotovitele v konstantních částkách, který se díky 
tomu nebude dostávat během výstavby do výrazného zadlužení. 
Tab. č. 5  Náklady rozložené v čase [tis. Kč] 
 05/16 06/16 07/16 08/16 09/16 10/16 11/16 12/16 01/17 
TP1 2 547 1 841 1 213 1 200 2 037 1 474 320 1 137 501 
TP2 1 730 821 2 139 1 300 561 895 625 2 169 7 787 
TP3 1 730 821 2 139 1 300 561 895 3 553 5 556 12 506 
 
 02/17 03/17 04/17 05/17 06/17 07/17 08/17 09/17 10/17 
TP1 4 625 3 534 5 827 1 269 459 749 766 1 448 1 426 
TP2 2 072 573 692 822 1 392 1 482 0 0 0 
TP3 947 1 594 967 1 219 1 367 0 0 0 0 
Z tabulky č. 5 lze vyčíst že TP1 má max. hodnotu nákladu 5 827 tis. Kč, TP2 má 
7 787 tis. Kč a TP3 má 12 506 tis. Kč z celkových nákladů na výstavbu objektu 
rozložených v čase. Z těchto maximálních hodnot vyplývá i nárazové vyplácení 
zhotovitele. Proto TP3 obdrží nejhorší známku a TP1 nejlepší. Nicméně nejedná se 
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o významný parametr, protože nakonec záleží na dohodě resp. smlouvě o vyplácení 
mezi investorem a zhotovitelem. 
AD. 2: CELKOVÁ LHŮTA VÝSTAVBY 
TP1 – květen 2016/říjen 2017 → 17 měsíců 
TP2 – květen 2016/červenec 2017 → 14 měsíců 
TP3 – květen 2016/červen 2017 → 13 měsíců 
AD. 3: CELKOVÝ POČET PRACOVNÍKŮ 
Celkové množství pracovníků = náročnost výstavby. 
AD. 4: MAX. POČET PRACOVNÍKŮ SOUBĚŽNĚ BĚHEM JEDNOHO DNE 
Čím více pracovníků se nachází ve stejnou dobu na pracovišti, tím je pracovní prostředí 
méně komfortní a více chaotické. 
AD. 5: MAX. DÉLKA UZAVÍRKY KRAJNÍCH PRUHŮ 
Uzavírka krajních pruhů znepříjemňuje a zpomaluje jízdu uživatelů silnice. 
TP1 – 21 pracovních dní 
TP2 – 28 pracovních dní 
TP3 – 17 pracovních dní 
AD. 6: ZMĚNY DOPRAVNÍHO OMEZENÍ  
Z letitých zkušeností policejních a dopravních pracovníků vyplývá, že čím častěji se 
mění dopravní značení a omezení pod mostem, tím později jsou schopni řidiči reagovat 
na změnu ve vozovce a dochází častěji k nehodám.  
AD. 7: NÁROČNOST VÝSTAVBY Z HLEDISKA BEZPEČNOSTI 
Během výstavby se musí brát zřetel i na její bezpečnost a to jak stavebních pracovníků, 
tak uživatelů silnice pod mostem. A to hlavně proto, že celá výstavba ve všech třech 
technologiích bude probíhat za plného provozu. 
• TP1 – Nejen vzhledem k uplynulým událostem v minulosti, jeví se i nadále použití 
zavážecí dráhy za plného provozu jako relativně nebezpečný typ výstavby. 
Samotná zavážecí dráha musí být správně sestavená a v perfektním technickém 
stavu (toto se v dnešní době špatně dodržuje z důvodu špatné ekonomické 
situace nejvíce zasahující zhotovitelské firmy.) Dále projíždějící vozidla 
pod mostem nesmějí svým průjezdem nějakým způsobem narušit zavážecí dráhu 
a to jak svým nákladem, tak i rychlostí nebo otřesy. Z hlediska bezpečnosti 
stavebních pracovníků se tato technologie jeví jako středně nebezpečná. Musejí 
za pomoci jeřábu smontovat prefa nosníky NK nad zprovozněnou rychlostní 
silnicí. Ostatní práce (na spodní stavbě, dokončující práce, apod.) budou probíhat 
ve všech technologiích stejně, proto se jejich ne/bezpečnost nebude uvažovat. 
• TP2 – Technologie montáže prefa nosníků jeřábem zespod je oproti zavážecí 
dráze daleko bezpečnější. Při manipulaci s břemenem jeřábem, bude silnice 
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na pár minut zcela uzavřena, proto relativně žádné nebezpečí uživatelům silnice 
nehrozí. Co se týče bezpečnosti pracovníků na stavbě, dá se srovnat s TP1. Opět 
budou muset montovat nosníky za plného provozu pod mostem. 
• TP3 – Technologie podskružením se jeví ze všech tří technologií jako 
nejbezpečnější. Podskružení musí být samozřejmě opět v dobrém technickém 
stavu a správně smontováno, nicméně z hlediska náročnosti je tato na nižší 
úrovni než zavážecí dráha. Co do bezpečnosti pracovníků. Budou se znovu 
pohybovat nad projíždějícími vozidly, nicméně nyní již po plném bednění, takže 
jejich bezpečnost se jeví o něco větší než v předchozích technologiích. 
AD. 8: NEGATIVNÍ VLIV VÝSTAVBY NA OKOLNÍ ŽP 
Co se týče negativního vlivu výstavby na životní prostředí, bude se jednat znovu pouze 
o rozdíly mezi výstavbou NK, jak už bylo uvedeno výše. Při montáži technologického 
zařízení (zavážecí dráhy, jeřábů či podskružení) nebude docházet k výrazným vlivům 
na ŽP. Proto bude věnována pozornost pouze samotné montáži prefa nosníků NK. 
• TP1 – Při práci zavážecí dráhy bude tato zdrojem hluku a zplodin. A to sice 
v menší míře než při betonáži v případě TP3, ale zase po delší dobu. 
• TP2 – Při práci autojeřábu nebude docházet k žádnému výraznému narušování 
okolního ŽP. 
• TP3 – Při betonáži NK budou muset přijet autodomíchávač a autočerpadlo, která 
budou po celou dobu betonáže zdrojem zplodin a hluku. 
8.1 URČENÍ VÁHY KRITÉRIÍ  
Váha výše uvedených kritérií je stanovena následujícím způsobem: 
1)  Nejprve se libovolně určí pořadí důležitosti jednotlivých kritérií logickou 
úvahou a označí se stupnicí od 1 do 8. Jedna značí nejdůležitější parametr. 
Na konci řádku se hodnoty sečtou. 
2) Hodnotou bi se stanoví váha pořadí důležitosti a to takovou metodou, kdy se 
nejdůležitějšímu parametru přiřadí nejvíc „bodů“ a naopak. Prakticky to 
znamená, že se „obodují“ kritéria opačným způsobem jak v b. 1. Na konci řádku 
se hodnoty sečtou. 
3) Váha fi se vypočte jako podíl hodnoty bi a sumy na konci řádku. Je jedno, která 
z nich se použije. 
4) Čím vyšší váha fi vyšla, tím je kritérium důležitější. 
 
Tab. č. 6  Určení váhy kritérií 
Kritéria 1 2 3 4 5 6 7 8 Σ 
Pořadí 8 1 7 4 5 3 2 6 36 
Hodnota bi 1 8 2 5 4 6 7 3 36 




Postup vyhodnocení uvedených kritérií je následující: 
1) Nejprve se libovolně oboduje každé kritérium jednotlivých technologií. Je použita 
stupnice od 1 – 10, kdy číslice jedna vyjadřuje nejméně bodů. V tomto případě 
bylo postupováno tak, že pokud byla některá kritéria vyjádřena číselnou 
hodnotou, tak nejnižší z nich bylo obodováno hodnotou jedna, nejvyšší hodnotou 
10 a číselné hodnotě mezi nimi bylo přiřazeno lineární interpolací odpovídající 
množství bodů. Ostatní kritéria jsou obodována logickým odhadem a tomu 
odpovídajícím počtem bodů. Na konci řádku se body jednotlivých 
technologických postupů sečtou. 
2) Dále je každé individuální obodování vynásobeno váhou kritérií (viz. podkapitola 
Určení váhy kritérií) a sečtené pro každý technologický postup zvlášť. 
3) Konečně přichází na řadu i parametr „cena“ stavebního díla. Tato se zohledňuje 
ve výsledném vyhodnocení jako dělitel v podílu, kde dělence zastupuje hodnota 
sumy násobků váhy a obodování dílčích technologických postupů. 
4) Nakonec se pořadí vyhodnocení určí sestupně podle nejvyšších hodnot výchozích 
z výpočtu podle bodu č. 3. 
Tab. č. 7  Obodování 
 





TP1 10 1 6 5 6 1 1 4 34 2,8889 42 041 0,000069 3 
TP2 7 8 10 10 1 10 5 10 61 7,5000 34 956 0,000215 1 
TP3 1 10 1 1 10 10 10 1 44 7,2500 44 629 0,000162 2 
Z výsledků vícekriteriálního hodnocení a tabulky č. 7 na základě výše uvedených 
kritérií a postupů vyplývá, že nejvhodnější variantou resp. technologií pro výstavbu je 
TP2 - výstavba NK jeřábem zespod. Jako druhá nejlepší varianta vychází 
TP3 - monolitická nosná konstrukce a nejhorší varianta tohoto typu hodnocení je 
TP1 - zavážecí dráha.  
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Stavba: III_1095 Mírov - Květín, rekonstrukce silnice a mostu  
ev. č. 1095-1_PD 
 














Toto ekonomické hodnocení je zpracováno v intencích Prováděcích pokynů pro 
hodnocení efektivnosti projektů silničních a dálničních staveb (ŘSD). 
9.1 IDENTIFIKACE A CÍLE PROJEKTU 
9.1.1 IDENTIFIKACE PROJEKTU 
Stavba  III_1095 Mírov - Květín, rekonstrukce silnice a mostu  
 ev. č. 1095-1_PD 
Objednatel  Olomoucký kraj, Krajský úřad, 
 Jeremenkova 40a, 779 11 Olomouc 
Zpracovatel  IDOP projekt, a. s.  
 Náměstí Hrdinů 12, 779 00 Olomouc  
Hodnotitel  Bc. Renata Jandová 
Kraj  Olomoucký 
Pozemní komunikace kategorie: sil. III/1095 
Bod křížení  s rychlostní silnicí R4 
9.1.2  ZÁKLADNÍ SOUVISLOSTI A ÚDAJE 
Předmětem hodnocení efektivnosti je projekt – stavba s názvem „III_1095 
Mírov - Květín, rekonstrukce silnice a mostu ev. č. 1095-1_PD“ (dále jen projekt nebo 
stavba).  Hodnocení je provedeno metodou analýzy nákladů a přínosů (cost benefit 
analysis – CBA).  
Předmětná stavba řeší rekonstrukci silnice III/1095 od křižovatky se 
sil. III/11530 včetně mostu ev. č. 1095-1 přes rychlostní silnici R4. 
I v této části DP se budou zhodnocovat všechny tři typy technologického 
provedení mostu ev. č. 1095-1. 
9.1.3 STÁVAJÍCÍ STAV 
Mostní konstrukce na silnici III/1095 přes rychlostní silnici R4 je most o třech 
otvorech, s horní mostovkou, nepohyblivý, trvalý, směrově v oblouku a v přímé, 
výškově ve vypouklém oblouku, s normovou zatížitelností (skupina 1), plnostěnný, 
trámový, otevřeně uspořádaný s neomezenou volnou výškou, z prefabrikovaných 
nosníků s monolitickou spřahující železobetonovou deskou.  
Popis závad 
• degradovaný beton stativ, obnažená silně korodující výztuž – některé pruty 
výztuže jsou již přerušeny 
• na dřících pilíře P2 ve větších plochách odpadá krycí vrstva betonu a koroduje 
obnažená výztuž, na pilíři P3 svislé trhliny 
 • nefunkční dilatace 
zídky 
• nefunkční izolace 
odstřelování krycí vrstvy a koroze především příčné výztuže
• zatékání na čela nosníků, koroze kotev předpínací výztuže
• koroze zábradlí, zádržný systém neodpovídá normě
• vozovka vykazuje nerovnosti a trhliny v

































– masivní zatékání na mostní podpěry, úložné prahy i závěrné 















  Květín 
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9.1.4 CÍLE PROJEKTU 
Vzhledem ke špatnému stavu nosné konstrukce mostního objektu a ohrožení 
bezpečného provozu na přemosťované komunikaci bylo investorem stavby rozhodnuto 
o celkové rekonstrukci mostní konstrukce.  
Vzhledem ke konfiguraci terénu, možnostem založení konstrukce a dostupným 
technologiím demolice a výstavby byla zvolena koncepce vycházející ze stávajícího 
mostu. 
Zhodnocení bude provedeno pro tři technologie výstavby a to TP1 zavážecí 
dráhou, TP2 jeřábem zespod a TP3 podskružení monolitické NK. Různé postupy 
výstavby se promítnou v investičních nákladech. 
9.1.5 METODY A ROZSAH HODNOCENÍ 
9.1.5.1 VŠEOBECNĚ 
Hodnocení efektivnosti je provedeno formou Analýzy nákladů a přínosů, neboli CBA 
(Cost–benefit analysis.) Metoda a rozsah hodnocení bude zpracována dle přílohy 
A, B a C – prováděcích pokynů pro hodnocení ekonomické efektivnosti projektů 
silničních a dálničních staveb dle Ředitelství silnic a dálnic ČR. 
Metoda CBA je používána pro hodnocení rozličných projektů, zejména pak 
projektů financovaných z veřejných zdrojů. Důvodem je její variabilita a schopnost 
do analýz započítat i širokou škálu celospolečenských přínosů/nákladů investic. 
Metoda CBA analyzuje rozdíly, které vzniknou realizací projektu, popř. jednotlivých 
variant projektu oproti stavu kdy se projekt nerealizuje. Z tohoto důvodu je důležitou 
součástí ekonomického hodnocení správná definice posuzovaných scénářů, tedy stavu 
s projektem a stavu bez projektu. 
V případě investic do silniční infrastruktury, kdy investorem je stát, metoda CBA 
analyzuje nejen přínos/ztrátu investice pro samotného investora, ale také 
přínos/ztrátu pro řidiče, obyvatele v okolí silniční dopravní cesty a v neposlední řadě 
pro životní prostředí. Tyto přínosy mohou být jak kladné, tak i záporné a jsou 
vyjádřeny pomocí jednotlivých finančních toků v rámci ekonomické analýzy.  
9.1.5.2 VÝSTUPY EKONOMICKÉ ANALÝZY 
Výstupy resp. ukazatele, které budou dosaženy:  
1) Čistá současná hodnota – NPV 
2) Vnitřní míra výnosu – IRR 




9.1.5.3 POSUZOVANÉ VARIANTY ŘEŠENÍ 
a) Stav s projektem (varianta investiční) vyjadřuje stav, kdy bude investice 
(projekt, stavba) realizována, věcně vychází z technického řešení definovaného 
v záměru projektu stavby. V našem případě bude jeden projekt, prováděn třemi 
různými technologiemi, tudíž tři varianty s rozdílnými investičními náklady. 
b) Stav bez projektu (nulová varianta) vyjadřuje naopak stav, kdy se předpokládá 
nerealizování investice – tedy stav bez projektu (BP). V tomto scénáři se nepočítá 
s žádnými náklady investičního charakteru, pouze se zvýšenými náklady 
na opravu a údržbu tak, aby byl zachován současný rozsah a kvalita dopravy. 
Varianta bez projektu odpovídá současnému technickému stavu mostu 
a zachovává ho po celé hodnocené období. 
9.2 IDENTIFIKACE VARIANT A PŘÍPRAVA VSTUPŮ 
9.2.1 VARIANTA BEZ PROJEKTU 
Varianta bez projektu zachovává současný stav dotčené infrastruktury s dílčími 
opravami neinvestičního charakteru, které jsou popsány v kapitole 9.2.5.3. 
9.2.2 VARIANTA S PROJEKTEM 
Stav současného mostu byl prověřen hlavní mostní prohlídkou z data 11/2013, kdy 
spodní stavba byla klasifikována stupněm VI – velmi špatný a nosná konstrukce 
stupněm V – špatný. 
Vzhledem ke špatnému stavu nosné konstrukce mostního objektu a ohrožení 
bezpečného provozu na přemosťované komunikaci je navržena kompletní demolice 
stávajícího mostu a výstavba nového.  Vzhledem ke konfiguraci terénu, možnostem 
založení konstrukce a dostupné technologii demolice a výstavby byla zvolena koncepce 
vycházející ze stávajícího mostu. 
Nový most délky přemostění 48,159 m a délky nosné konstrukce 57,954 m je 
tvořen nosnou konstrukcí o třech polích z prefabrikovaných betonových nosníků 
spřažených monolitickou železobetonovou deskou. Konstrukce je uložena na masivních 
železobetonových opěrách a pilířích založenými plošně. První dvě varianty přemostění 
jsou tedy řešeny prefa nosníky, třetí varianta je navržena jako delší monolitická nosná 
konstrukce.  
TP1 – zavážecí dráha 
TP2 – jeřábem zespod 
TP3 – podskružení  
Jednotlivé kroky demolice a výstavby budou úzce koordinovány s dopravními 
opatřeními na silnicích III/1095 a R4. 
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9.2.3 DOPRAVNÍ ANALÝZA 
9.2.3.1 SOUČASNÝ ROZSAH OSOBNÍ DOPRAVY 
Podle výsledku sčítání dopravy z r. 2010 je intenzita provozu na: 
1. silnici R4 pod mostem ev. č. 1095-1 následující:    
 TV – 3 327 voz/24h 
 O – 15 834 voz/24h 
 M - 57 voz/24h 
 SV - 19 218 voz/24h 
2. na silnici III. třídy, která vede přes most, je: 
 TV – 262 voz/24h 
 O – 1 628 voz/24h 
 M - 28 voz/24h 
 SV – 1 918 voz/24h 
Intenzity dopravy na dálniční a silniční síti ČR od roku 2005 celkově stagnovaly. Byl 
zaznamenán pokles intenzit u nákladních vozidel, naopak významně narostly intenzity 
motocyklů. 
Skladba dopravního proudu na silnicích je:  
O - 82% osobních vozidel 
TV - 17% těžkých vozidel  
M - 1% motocyklů 
9.2.3.2 VÝHLEDOVÝ ROZSAH OSOBNÍ DOPRAVY 
Výhledový rozsah dopravy je vypočten dle TP 225 Prognózy intenzit 
automobilové dopravy (II. vydání). Tato data lze najít i v příloze C prováděcích 
pokynů pro hodnocení ekonomické efektivnosti projektů silničních a dálničních staveb 
dle Ředitelství silnic a dálnic ČR. 
Tab. č. 8  Výhledový rozsah osobní dopravy – silnice R4 pod mostem 
 
2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050 
TV 3 327 3 460 3 660 3 826 4 026 4 225 4 392 4 525 4 591 
O 15 834 18 051 22 009 25 493 27 710 29 926 31 985 33 885 35 627 
M 57 65 79 92 100 108 115 122 128 
SV 19 218 21 576 25 748 29 411 31 836 34 259 36 492 38 532 40 346 
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Tab. č. 9 Výhledový rozsah osobní dopravy – silnice III/1095 na mostě  
 2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050 
TV 262 265 267 270 273 275 278 280 280 
O 1 628 1 755 2019 2 230 2 377 2 507 2 637 2 751 2 849 
M 28 31 35 38 41 43 45 47 49 
SV 1 918 2 051 2 321 2 538 2 691 2 825 2 960 3 078 3 178 
9.2.4 DEFINICE GLOBÁLNÍCH PARAMETRŮ 
Diskontní sazba 
Výši diskontní sazby udávají Prováděcí pokyny pro hodnocení efektivnosti investic. Její 
hodnota pro ekonomickou analýzu je 5,5%. Diskontní sazba prostřednictvím finanční 
metody diskontování umožňuje porovnávat finanční toky projektu v různých časových 
obdobích a mimo jiné udává minimální požadovanou míru výnosnosti posuzované 
investice. 
Cenová úroveň 
Výchozí rok hodnocení a cenová úroveň: CÚ 2013 
Všechny peněžní toky ekonomické analýzy jsou vyjádřeny ve stálých cenách ve výchozí 
cenové úrovni, kterou je rok 2013. Inflačními koeficienty jsou zveřejněny Českým 
statistickým úřadem a Českou národní bankou. 
Tab. č. 10  Vývoj inflace v ČR dle ČSÚ a použité inflační koeficienty pro jednotlivé roky 
Rok 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 
Inflace 
[%] 2,80 6,30 1,00 1,50 1,90 3,30 2,10 2,00 2,00 2,00 2,00 
HDP  
[%] 5,20 2,00 -5,20 2,50 1,90 -1,00 1,80 1,80 3,00 3,00 3,00 
Příklad výpočtu převodu hodnoty 100  z CÚ 2007 na CÚ 2013: 
Výpočet: 100 * 1,063 * 1,01 * 1,015 * 1,019 * 1,033 * 1,021 = 117,12 (CÚ 2013) 
Hodnocené období 
Délka hodnoceného období je zvolená standardní 30 let, z toho: 
- fáze výstavby: 2016-2017 
- provozní fáze: 28 let 2018 – 2045 
 
Inflace se zahrnuje pouze do investičních nákladů. V nákladech na údržbu je již 
započítána v procentuelním ročním nárůstu a v nákladech uživatelů je při opotřebení 




9.2.5 INVESTIČNÍ NÁKLADY A ZŮSTATKOVÁ HODNOTA 
9.2.5.1 CELKOVÉ INVESTIČNÍ NÁKLADY (CIN) 
PROJEKT 
Celkové investiční náklady projektu včetně jejich struktury jsou uvedeny v tabulce 
č. 11. Podkladem pro její zpracování byly rozpočty stavebního objektu ve všech třech 
variantách. (Pro ekonomické hodnocení jsou důležité investiční náklady očištěné 
o náklady na rezervy ve stálých cenách.) 
Tab.  č. 11  Struktura investičních nákladů 
Popis 
Náklady [tis. Kč] 
Most TP1 Most TP2 Most TP3 
POV 4 422 4 393 4 092 
Zábory a nákupy pozemků 0 0 0 
Stavby a konstrukce 32 495 25 185 35 284 
VRN 1 203 1 203 1 203 
Přesuny hmot 1 485 1 733 1 608 
Poplatky za skládku 2 442 2 442 2 442 
CIN bez rezervy ve stálých cenách 42 047 34 956 44 629 
Rezerva 4 500 4 500 4 500 
CIN vč. rezervy ve stálých cenách 46 547 39 456 49 129 
DPH (základní 21 %) 9 775 8 286 10 317 
Celkem s DPH 56 322 47 742 59 446 
Tab.  č. 12 Inflace v investičních nákladech 
CÚ 2013 
CÚ 2016 CÚ 2017 
 
1. rok výstavby 2. rok výstavby 
TP1 12 023 186 30 016 684 12 759 101 32 491 025 
Celkem 
[Kč] 42 039 871 45 250 126 
TP2 10 473 055 24 481 929 11 114 090 26 500 027 
Celkem 
[Kč] 34 954 984 37 614 117 
TP3 16 787 713 27 840 735 17 815 256 30 135 707 
Celkem 
[Kč] 44 628 448 47 950 963 
BEZ PROJEKTU 




9.2.5.2 STAVEBNÍ NÁKLADY A ZŮSTATKOVÁ HODNOTA 
Pro výpočet zůstatkové hodnoty investicí pořízeného majetku se rozčlení náklady 
na jednotlivé technologie stavebních objektů s příslušnými odpisovými sazbami, které 
jsou pro všechny tři technologie totožné.  
Tab.  č. 13  Výše odpisů 












Most TP1 50 let 42 041 2,0 841 16 816 
Most TP2 50 let 34 956 2,0 699 21 067 
Most TP3 50 let 44 629 2,0 893 15 264 
9.2.5.3 NÁKLADY NA ÚDRŽBU A OPRAVY INFRASTRUKTURY 
BEZ PROJEKTU 
Aby zůstala zachována funkčnost řešeného mostu i při neuskutečnění realizace 
projektu, budou muset být v průběhu hodnoceného období provedeny následující 
opravy: 
- v roce 2016 – rekonstrukce spodní stavby – očištění, protikorozní nátěr a příp. 
výměna obnažené výztuže, dobetonávky, sanace betonu, zřízení odvodnění 
za opěrami, výměna hrncových ložisek vč. podlití plastmaltou 
- v roce 2020 – zřízení nové izolace NK, sanace podhledu NK, výměna kotev předpínací 
výztuže, sanace čel nosníků, zřízení nového odvodnění komunikace, nové silniční 
vrstvy na mostě a výměna dilatačních závěrů, rekonstrukce říms, výměna 
zábradlí a svodidel na mostě 
- v roce 2025 – zřízení nového odláždění pod mostem  
- v roce 2030 – sanace betonu spodní stavby a podhledu NK vč. příp. protikorozního 
nátěru  
- v roce 2040 – zvednutí NK a výměna hrncových ložisek  
- v roce 2045 – sanace betonu spodní stavby a podhledu NK vč. příp. protikorozního 
nátěru 
S PROJEKTEM 
Po realizaci projektu je počítáno prvních 10 let s konstantními náklady na údržbu 
jako ve stavu bez projektu, poté je počítáno s jejich růstem o 1% ročně. Navíc jsou 
započteny i ve stavu s projektem povinné výměny hrncových ložisek po každých 25-ti 
letech. Náklady na údržbu by měly zajistit další bezproblémové fungování mostu 
a infrastruktury po celé hodnocené období. 
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Tab.  č. 14  Náklady na opravy a údržbu pro stav s a bez projektu v čase [tis. Kč] 
 
2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 
Náklady na opravu - BP 15 500 - - - 7 100 - - - - 1 100 - - - - 
Údržba - BP 30 30 31 31 31 32 32 32 32 33 33 33 34 34 
Celkem stav BP 15 530 30 31 31 7 131 32 32 32 32 1 133 33 33 34 34 
Náklady na opravu - SP - - - - - - - - - - - - - - 
Údržba - SP 30 30 30 30 30 30 30 30 30 30 30 30 31 31 
Celkem stav SP 30 30 30 30 30 30 30 30 30 30 30 30 31 31 
 
2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 
Náklady na opravu - BP 1 050 - - - - - - - - - 1 300 - - - 
Údržba - BP 34 35 35 35 36 36 37 37 37 38 38 38 39 39 
Celkem stav BP 1 085 35 35 35 36 36 37 37 37 38 1 338 38 39 39 
Náklady na opravu - SP - - - - - - - - - - 1 300 - - - 
Údržba - SP 31 32 32 32 32 33 33 33 34 34 34 35 35 36 




9.2.5.4 NÁKLADY UŽIVATELŮ 
Obecně platí, že převážnou většinu nákladů uživatelů komunikací tvoří časové ztráty 
a ztráty z dopravních nehod. V tomto případě se bude jednat pouze o ztráty časové, 
protože dopravní nehody v souvislosti se stavbou mostu (např. srážka s pilířem mostu) 
jsou z minulosti nulové. (Tyto údaje lze zjistit ze serveru http://pcr.jdvm.cz.) V tomto 
případě došlo jen k několika srážkám s lesní zvěří nebo jiným zvířetem. Tímto sice 
vznikají náklady na hmotnou škodu, ale v našem projektu není uvažováno s výstavbou 
oplocení v místě objektu, které by tyto náklady omezily, proto je nelze v tomto 
ekonomickém hodnocení uvažovat. 
Náklady uživatelů komunikace R4 pod mostem zůstanou konstantní – neměnné 
i ve stavu s projektem či bez projektu. 
Náklady uživatelů komunikace III/1095 vedoucí přes demolovaný most budou 









Obr. č. 7  Silnice III/1095 
1) NÁKLADY NA OPOTŘEBENÍ PNEUMATIK 
Při jízdě po standardním asfaltovém povrchu dochází k nižšímu opotřebení pneumatik, 
nežli při jízdě po zdeformovaném povrchu na mostě viz obrázek č. 7 výše. Uvažuji délku 
komunikace na mostě dle projektu a to 60,0 m.   
 
Průměrné hodnoty ujeté vzdálenosti na nových pneumatikách (získané po konzultaci 
s odborníkem) a průměrná cena všech kusů pneumatik na vozidle dle ŘSD. 
Tab. č. 15  Celková délka ujeté vzdálenosti na nových pneumatikách 
Typ vozidla Standardní silnice [km] Deformovaná silnice [km] Cena pneumatik [Kč] 
TV 100 000 80 000 133 320 
O 20 000 15 000 5 680 




Tab.  č. 16  Náklady na opotřebení pneumatik - silnice III/1095 na mostě  
Doprava 2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050 
TV  
[voz./24 hod.] 262 265 267 270 273 275 278 280 280 
O  
[voz./24 hod.] 1 628 1 755 2 019 2 230 2 377 2 507 2 637 2 751 2 849 
M  
[voz./24 hod.] 28 31 35 38 41 43 45 47 49 
Ujetá vzdál. 
[km] 0,06 0,06 0,06 0,06 0,06 0,06 0,06 0,06 0,06 
TV  
[Kč/voz./24hod.] 26 26 27 27 27 27 28 28 28 
O  
[Kč/voz./24hod.] 37 40 46 51 54 57 60 63 65 
M  
[Kč/voz./24hod.] 2 2 2 2 2 2 3 3 3 
Náklady SV 
[Kč/voz./rok] 23 639 24 864 27 208 29 129 30 520 31 712 32 940 34 000 
34 
854 
2) NÁKLADY ČASOVÉ ZTRÁTY 
Vzhledem k velmi špatnému statickému stavu spodní stavby, musí být omezena 
rychlost na mostě z 90 km/hod. na 70 km/hod.  Tímto vzniknou řidičům časové ztráty. 
Tab.  č. 17  Náklady časové ztráty - silnice III/1095 na mostě 
Doprava 2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050 
TV 
[voz./24 hod.] 262 265 267 270 273 275 278 280 280 
O 
[voz./24 hod.] 1 628 1 755 2019 2 230 2 377 2 507 2 637 2 751 2 849 
M 
[voz./24 hod.] 28 31 35 38 41 43 45 47 49 
Prům obsazen. 
TV [osoba] 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 
Prům obsazen. 
 O [osoba] 1,9 1,9 1,9 1,9 1,9 1,9 1,9 1,9 1,9 
Prům obsazen.  
M [osoba] 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 
Ujetá vzdálenost 
[km] 0,06 0,06 0,06 0,06 0,06 0,06 0,06 0,06 0,06 
Čas.náročnost 
[hod] 0,003 0,003 0,003 0,003 0,003 0,003 0,003 0,003 0,003 
Roční čas. nároč. 
[osobohod/rok] 1,095 1,095 1,095 1,095 1,095 1,095 1,095 1,095 1,095 
Prům. hodnota 
času [Kč/osobu] 272 272 272 272 272 272 272 272 272 
Náklady SV 




9.3 EKONOMICKÁ ANALÝZA 
V ekonomické analýze přistupují do bilancí celospolečenské účinky. Použitá diskontní 
sazba pro výpočty ekonomických ukazatelů je 5,5%. 
V hodnoceném případě jde o následující ukazatele: 
•  Čistá současná hodnota – NPV 
•  Vnitřní míra výnosu – IRR 
•  Poměr nákladů a výnosů – index rentability BCR 
9.3.1 ČISTÁ SOUČASNÁ HODNOTA – NPV 
Čistá současná hodnota stavu s investováním (m) ve srovnání se stavem bez 
investování, resp. se srovnávací základnou (n) je sumou všech diskontovaných čistých 
výnosů.  





  Obr. č. 8 
kde: 
By (m – n) ... je čistý ekonomický výnos stavu s investováním (m) proti stavu bez 
investování, respektive srovnávací variantě (n) v roce y. 
r .......................  diskontní míra (%) 
y  ...................... hodnocený rok (y =1,2,……, Y) 
Y  ..................... počet let hodnocení 
9.3.2 VNITŘNÍ MÍRA VÝNOSU – IRR 
Vnitřní míra výnosu je diskontní míra, při které je čistá současná hodnota (NPV) rovna 
0. Je zjišťována opakovaným výpočtem, kde na rozdíl od ukazatele NPV je hodnota r 




	= 0    Obr. č. 9 
Ukazatel vnitřní míra výnosu (IRR) neposkytuje informaci o velikosti nákladů a výnosů, 
ale slouží jako ukazatel výnosnosti investice, měla by logicky převyšovat diskontní 




9.3.3 POMĚR NÁKLADŮ A VÝNOSŮ – INDEX RENTABILITY BCR 
Rentabilita (index ziskovosti, index rentability) představuje relativní ukazatel, který 
vyjadřuje poměr očekávaných diskontovaných peněžních příjmů z investice 
k vynaloženým kapitálovým výdajům (resp. celoživotní přínosy / celoživotní náklady), 




+ 	1  Obr. č. 10 
kde: 
BCR(m-n) ....  index rentability 
NPV(m-n) ....  čistá současná hodnota (viz. ukazatel č. 1) při diskontní míře r 
Cm  ................. diskontované investiční náklady na pořízení stavby 
Platí podmínka, že: 
BCR > 1 projekt je přijatelný 
BCR < 1 projekt není přijatelný 
Poznámka: 
Index rentability se doporučuje používat jako kritérium výběru investičních variant projektů tehdy, 
když se má vybírat mezi několika projekty, ale kapitálové zdroje jsou omezeny – to znamená, že 
není možné přijmout všechny projekty, i když mají pozitivní čistou současnou hodnotu. Mohou se 
přijmout jen ty projekty, které přinesou nejvyšší možnou čistou současnou hodnotu, mající tedy 
nejvyšší hodnotu BCR. 
9.3.4 PENĚŽNÍ TOKY 
V tabulkách peněžních toků lze nalézt investiční náklady se započtenou inflací pouze 
v letech 2016 a 2017, kdy probíhá výstavba. Od roku 2018 již bude v provozu, takže se 
uvažuje s náklady na provoz mostu v případě stavu s projektem a bez projektu.  
Investiční náklady a obecně náklady ve variantě s projektem se počítají se 
záporným znaménkem kromě zůstatkové hodnoty objektu, která se uvádí vždy 
na konci hodnoceného období se znaménkem kladným, které vystihuje opačný 
resp. výnosový charakter této hodnoty. 
Naopak náklady na údržbu mostu, ztráta času uživatelů a jejich opotřebení 
pneumatik ve variantě bez projektu se ve výpočtu Cash Flow uvažuje se znaménkem 
kladným.  
Takto je možné vypočíst výše uvedené ukazatele i s celospolečenskými účinky 














Výsledné CF Diskontované CF 
SP BP Rok Kumul. Rok Kumul. 
2016 -12 759 
    
-12 759 -12 759 -12 759 -12 759 
2017 -32 491 
    
-32 491 -45 250 -30 797 -43 556 
2018 
 
-30 15 1 112 25 1 122 -44 128 1 008 -42 548 
2019 
 
-30 30 1 142 26 1 168 -42 960 995 -41 553 
2020 
 
-30 31 1 172 26 1 199 -41 761 968 -40 586 
2021 
 
-30 31 1 202 27 1 230 -40 531 941 -39 645 
2022 
 
-30 7 131 1 233 27 8 361 -32 170 6 064 -33 581 
2023 
 
-30 32 1 257 28 1 286 -30 884 884 -32 697 
2024 
 
-30 32 1 281 28 1 311 -29 574 854 -31 843 
2025 
 
-30 32 1 305 28 1 336 -28 238 825 -31 018 
2026 
 
-30 33 1 330 29 1 361 -26 877 797 -30 221 
2027 
 
-30 1 133 1 354 29 2 486 -24 392 1 379 -28 842 
2028 
 
-30 33 1 371 29 1 403 -22 988 738 -28 104 
2029 
 
-30 34 1 388 30 1 421 -21 568 708 -27 396 
2030 
 
-31 34 1 405 30 1 438 -20 130 680 -26 716 
2031 
 
-31 34 1 422 30 1 455 -18 675 652 -26 064 
2032 
 
-31 1 085 1 439 31 2 523 -16 152 1 071 -24 993 
2033 
 
-32 35 1 454 31 1 488 -14 665 599 -24 395 
2034 
 
-32 35 1 469 31 1 503 -13 162 573 -23 821 
2035 
 
-32 36 1 484 31 1 518 -11 644 549 -23 272 
2036 
 
-33 36 1 499 32 1 533 -10 110 526 -22 747 
2037 
 
-33 36 1 513 32 1 549 -8 562 503 -22 244 
2038 
 
-33 37 1 528 32 1 564 -6 998 482 -21 762 
2039 
 
-34 37 1 543 32 1 579 -5 419 461 -21 301 
2040 
 
-34 37 1 559 33 1 594 -3 824 441 -20 860 
2041 
 
-34 38 1 574 33 1 610 -2 215 422 -20 438 
2042 
 
-1 335 1 338 1 589 33 1 625 -590 404 -20 034 
2043 
 
-35 39 1 602 33 1 639 1 049 386 -19 648 
2044 
 
-35 39 1 615 33 1 652 2 701 369 -19 279 
2045 16 816 -36 39 1 628 34 18 482 21 182 3 912 -15 367 
 
   
NPV -15 367 
    
 
   
IRR 2 % 
    
 
   
B/C ratio -0,34 














Výsledné CF Diskontované CF 
SP BP Rok Kumul. Rok Kumul. 
2016 -11 114 
    
-11 114 -11 114 -11 114 -11 114 
2017 -26 500 
    
-26 500 -37 614 -25 119 -36 233 
2018 
 
-30 15 1 112 25 1 123 -36 492 1 008 -35 224 
2019 
 
-30 30 1 142 26 1 168 -35 324 995 -34 230 
2020 
 
-30 31 1 172 26 1 199 -34 125 968 -33 262 
2021 
 
-30 31 1 202 27 1 230 -32 895 941 -32 321 
2022 
 
-30 7 131 1 233 27 8 361 -24 534 6 064 -26 257 
2023 
 
-30 32 1 257 28 1 286 -23 248 884 -25 373 
2024 
 
-30 32 1 281 28 1 311 - 21 938 854 -24 519 
2025 
 
-30 32 1 305 28 1 336 -20 602 825 -23 694 
2026 
 
-30 33 1 330 29 1 361 -19 241 797 -22 898 
2027 
 
-30 1 133 1 354 29 2 486 -16 756 1 379 -21 518 
2028 
 
-30 33 1 371 29 1 403 -15 352 738 -20 780 
2029 
 
-30 34 1 388 30 1 421 -13 932 708 -20 072 
2030 
 
-31 34 1 405 30 1 438 -12 494 680 -19 392 
2031 
 
-31 34 1 422 30 1 455 -11 039 652 -18 741 
2032 
 
-31 1 085 1 439 31 2 523 -8 516 1 071 -17 670 
2033 
 
-32 35 1 454 31 1 488 -7 029 599 -17 071 
2034 
 
-32 35 1 469 31 1 503 -5 526 573 -16 498 
2035 
 
-32 36 1 484 31 1 518 -4 008 549 -15 945 
2036 
 
-33 36 1 499 32 1 533 -2 474 526 -15 423 
2037 
 
-33 36 1 513 32 1 549 -926 503 -14 920 
2038 
 
-33 37 1 528 32 1 564 638 482 -14 439 
2039 
 
-34 37 1 543 32 1 579 2 217 461 -13 978 
2040 
 
-34 37 1 559 33 1 594 3 812 441 -13 537 
2041 
 
-34 38 1 574 33 1 610 5 421 422 -13 114 
2042 
 
-1 335 1 338 1 589 33 1 625 7 046 404 -12 711 
2043 
 
-35 39 1 602 33 1 639 8 685 386 -12 325 
2044 
 
-35 39 1 615 33 1 652 10 337 369 -11 956 
2045 21 067 -36 39 1 628 34 22 733 33 069 4 812 -7 144 
 
   
NPV -7 144 
    
 
   
IRR 4 % 
    
 
   
B/C ratio -0,19 














Výsledné CF Diskontované CF 
SP BP Rok Kumul. Rok Kumul. 
2016 -11 114 
    
-17 815 -17 815 -17 815 -17 815 
2017 -26 500 
    
-30 136 -47 951 -28 565 -46 380 
2018 
 
-30 15 1 112 25 1 122 -46 829 1 008 -45 372 
2019 
 
-30 30 1 142 26 1 168 -45 661 995 -44 377 
2020 
 
-30 31 1 172 26 1 199 -44 462 968 -43 409 
2021 
 
-30 31 1 202 27 1 230 -43 232 941 -42 468 
2022 
 
-30 7 131 1 233 27 8 361 -34 871 6 064 -36 404 
2023 
 
-30 32 1 257 28 1 286 -33 585 884 -35 521 
2024 
 
-30 32 1 281 28 1 311 -32 274 854 -34 666 
2025 
 
-30 32 1 305 28 1 336 -30 939 825 -33 841 
2026 
 
-30 33 1 330 29 1 361 -29 578 797 -33 045 
2027 
 
-30 1 133 1 354 29 2 486 -27 092 1 379 -31 666 
2028 
 
-30 33 1 371 29 1 403 -25 689 738 -30 927 
2029 
 
-30 34 1 388 30 1 421 -24 269 708 -30 219 
2030 
 
-31 34 1 405 30 1 438 -22 831 680 -29 540 
2031 
 
-31 34 1 422 30 1 455 -21 376 652 -28 888 
2032 
 
-31 1 085 1 439 31 2 523 -18 853 1 071 -27 817 
2033 
 
-32 35 1 454 31 1 488 -17 366 599 27 218 
2034 
 
-32 35 1 469 31 1 503 -15 863 573 -26 645 
2035 
 
-32 36 1 484 31 1 518 -14 345 549 -26 096 
2036 
 
-33 36 1 499 32 1 533 -12 811 526 -25 571 
2037 
 
-33 36 1 513 32 1 549 -11 263 503 -25 067 
2038 
 
-33 37 1 528 32 1 564 -9 699 482 -24 586 
2039 
 
-34 37 1 543 32 1 579 -8 120 461 -24 125 
2040 
 
-34 37 1 559 33 1 594 -6 525 441 -23 684 
2041 
 
-34 38 1 574 33 1 610 -4 916 422 -23 262 
2042 
 
-1 335 1 338 1 589 33 1 625 -3 291 404 -22 858 
2043 
 
-35 39 1 602 33 1 639 -1 652 386 -22 472 
2044 
 
-35 39 1 615 33 1 652 0 369 -22 103 
2045 15 264 -36 39 1 628 34 16 929 16 929 3 584 -18 519 
 
   
NPV -18 519 
    
 
   
IRR 2 % 
    
 
   
B/C ratio -0,39 




9.4.1 VÝSLEDNÉ UKAZATELE  
Dle výše uvedeného Cash Flow, si lze povšimnout, že všechny čisté současné hodnoty 
vycházejí záporně, proto ani poměr přínosů a nákladů, nemůže vyjít kladně. Vnitřní 
míra výnosu by měla vyjít vyšší než diskontní sazba, která je 5,5 %, bohužel ani této 
hodnotě se výsledné ukazatele ani nerovnají.  
Nejlépe, ačkoli pořád pod hranicí efektivnosti, vychází ekonomická analýza 
v případě TP2. Jako druhá, avšak už s velkým odstupem, se jeví TP1 a nejhůře vychází 
dle CBA technologie TP3 s čistou současnou hodnotou -18 519 tis. Kč. 
Tab. č. 21  Výsledné ukazatele [tis. Kč] 
Ukazatel 
Ekonomická analýza 
Symbol TP1 TP2 TP3 
Čistá současná hodnota NPV -15 367  -7 144  -18 519  
Vnitřní míra výnosu IRR 2% 4% 2% 
Poměr přínosů a nákladů B/C ratio -0,34 -0,19 -0,39 
9.5 ZÁVĚR 
9.5.1 SHRNUTÍ VÝSLEDKŮ EKONOMICKÉ ANALÝZY 
Ekonomické hodnocení bylo zpracováno metodou Analýzy nákladů a výnosů 
(CBA - Cost benefit analysis). V rámci ekonomické analýzy byly posouzeny 
celospolečenské účinky investice, kterými jsou především ztráta času a opotřebení 
pneumatik uživatelů způsobené stávajícím stavem mostu. 
Z výsledků uvedených výše je patrné, že projekt není sám o sobě finančně 
efektivní ani po započtení celospolečenských účinků investice. Nicméně projekt je 
veřejným statkem, tudíž prospěch z něj je veřejného charakteru. Projekt generuje 
v porovnání s investičními náklady nulové příjmy, proto nedojde k pokrytí nákladů 
na investici jako celku ve sledovaném období. Z tohoto důvodu nelze vypočítat 
ukazatele finanční míry návratnosti projektu. 
Avšak financování výstavby mostů je obecně investičně náročné a přitom 
nepřináší tolik zisků, protože se dá jezdit i po mostě ve špatném technickém stavu, 
i když třeba nízkou rychlostí. (Avšak ani tyto náklady uživatelů neudělají velký rozdíl 
ve výsledných ukazatelích.) Proto záleží hlavně na klasifikaci stavu mostu z hlediska 
investice do jeho opravy. Nelze dopustit zřícení mostu v případě jeho stavu na hraně 
životnosti, protože by mohl způsobit zásadní škody.  
Z této ekonomické analýzy vyplývá, že i když vyjde ekonomická efektivnost 
v neprospěch investora, je i tak nakonec nevyhnutelné do výstavby investovat 























Celková cena silničního mostu
TP1 zavážecí dráha
TP2 - jeřábem zespod
TP3 - podskružení
10 VYHODNOCENÍ 
V rámci vyhodnocení zpracované diplomové práce jsou ke každé dílčí části 
vymodelovány pruhové grafy a přehledná souhrnná tabulka s jejich výsledky. 
































Celková cena [Kč] 42 045 262 34 954 774 44 628 448 
Výsledné lhůty výstavby 17 měsíců  
+ 10 dní 
14 měsíců  
+ 12 dní 
15 měsíců  
+ 5 dní 
Multikriteriální hodnocení - E=suma (VB/N) 0,000148 0,000227 0,000069 





























TP2 - jeřábem zespod
TP3 - podskružení
 

























Obr. č. 13 Graf  multikriteriálního hodnocení 
13 měsíců + 5 dní
14 měsíců + 12 
dní
17 měsíců + 10 
dní

















Výsledné lhůty výstavby silničního mostu
TP1 – zavážecí dráha
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Obr. č. 14 Graf ekonomické analýzy 
Tab. č. 23 Vyhodnocení - pořadí 
Z výsledků vyhodnocení předchozích kapitol vyplývá převaha technologického řešení 
č. 2 neboli výstavby jeřábem zespod. TP2 má nejlepší výsledky ze tří dílčích rozborů 
s relativně velkou rezervou oproti ostatním technologiím. Naproti tomu má TP3 
paradoxně nejlepší výsledek v celkové lhůtě výstavby, která je tolik důležitá 
pro uživatele infrastruktury. Nicméně TP2 ve výsledcích celkové lhůty také nedopadla 
nejhůř (pouze 1 měsíc zpoždění oproti TP3), proto se stále jeví jako jednoznačná volba 
pro výběr ze všech tří variant k realizaci. 
V případě celkové ceny silničního mostu, ekonomické efektivnosti a obecné 
náročnosti výstavby je TP2 ve výrazném předstihu oproti zbývajícím dvěma 
technologiím. TP3 (podskružení) je sice nejdražší, ale lhůta výstavby je nejkratší. TP1 je 










Celková cena [Kč] 2 1 3 
Výsledné lhůty výstavby 3 2 1 
Multikriteriální hodnocení - E=suma (VB/N) 3 1 2 






tak lhůta výstavby vychází TP2 jako nejvhodnější řešení a TP3 je s docela velkým 
náskokem na druhém místě před TP1. 
Z výše uvedených výsledků nelze s jistotou konstatovat vzájemnou závislost mezi 
cenou a lhůtou výstavby. Při pohledu na tabulku č. 23 je zřejmé, že v tomto konkrétním 
případě je nejdražší technologie s nejkratší lhůtou výstavby (TP3), avšak nejlevnější 
technologie má jen o měsíc delší dobu výstavby, proto mezi těmito dvěma parametry 
nelze naleznout určitou funkci, která by vystihovala vliv ceny výstavby na její lhůtu 
a naopak.  
Z těchto výsledků lze pouze usuzovat, že nejvhodnější variantou technologie 
pro výstavbu silničního mostu je jednoznačně  TP2, tedy montáž prefabrikovaných 




Tématem diplomové práce bylo „Závislost ceny a lhůty výstavby vybraného stavebního 
objektu na použité technologii“. 
V úvodu práce bylo vysvětleno, že se bude zabývat stanovením ceny a lhůty 
výstavby mostního objektu různými technologiemi. V průběhu práce byly objasněny tři 
použité technologie a to realizace mostu z tyčových prefabrikovaných prvků 
prostřednictvím zavážecí dráhy (TP1), jeřábem zespod (TP2) a monolitická konstrukce 
realizována podskružením (TP3). 
Z výsledků jednotlivých kapitol je zřejmé, že nepochybně nejvýhodnější 
technologií ze všech výše uvedených kritérií je realizace TP2 – jeřábem zespod. 
Příznivost zbylých dvou technologií je na nižší, sobě podobné úrovni. Toto tvrzení je 
podloženo výstupy z jednotlivých rozpočtů, harmonogramů, ekonomického hodnocení 
CBA a multikriteriálního hodnocení.  
Vzájemný vztah mezi cenou a lhůtou výstavby v tomto případě realizace 
mostního objektu nebyl zcela jednoznačně nalezen. Naopak nastal téměř ideální stav, 
kdy cenově nejvýhodnější technologie výstavby trvá bezmála nejkratší dobu, zároveň je 
i ekonomicky nejefektivnější a je obecně (dle multikriteriálního hodnocení) 
nejvhodnější volbou. 
Dále byl v práci uveden rozdíl výsledných cen z rozpočtů provedených ve dvou 
rozdílných cenových databázích, který vypovídá o tom, v jakých fázích projektu by se 
měly jednotlivé databáze používat. Databáze ÚRS a RTS v projektové fázi výstavby 
a OTSKP v předprojektové fázi. 
Na závěr této práce je třeba ještě podotknout, že výstavba některých technologií 
by mohla probíhat bezpečněji pro uživatele vozovky pod mostem, než je uvažováno 
v diplomové práci. Například výstavba zavážecí dráhou by se měla v rámci bezpečnosti 
uvažovat s celkovou uzavírkou rychlostní silnice R4 pod mostem, stejně tak i 
podskružení monolitické nosné konstrukce. Nicméně v současnosti je nereálné celkově 
uzavřít tolik frekventovanou komunikaci, proto bylo počítáno s průjezdem pod mostem 
během výstavby a přijetím následných rizik.  
64 
 
12 SEZNAM POUŽITÝCH ZDROJŮ 
[1] MICHÁLEK, P., Technická zpráva k DSP + PDPS, Stavba: III_1095 Mírov – Květín, 
rekonstrukce silnice a mostu ev. č. 1095-1_PD, Objekt: SO 101 Most ev. č. 1095-1 u 
obce Mírov, Olomouc 2013, 38 s. 
[2] ÚRS PRAHA, a.s., Rozpočtování a oceňování stavebních prací. Praha: ÚRS  PRAHA, 
a.s., 2009. 206 s. ISBN 978-80-7369239-1. 
[3] TICHÁ, A., MARKOVÁ, L., PUCHÝŘ, B., Ceny ve stavebnictví I. Rozpočtování a 
kalkulace. Brno: URS Brno, s.r.o., 1999. 206 s.  
[4] TICHÁ, A. a kol., Rozpočtování a kalkulace ve výstavbě, díl I, Brno: Akademické 
nakladatelství CERM s. r. o., 2004. 164 s. 
[5] MARKOVÁ, L., Ceny ve stavebnictví. Průvodce studiem předmětu.  Studijní opora 
VUT FAST Brno 2006. 123 s.  
[6] NOVÝ, M., NOVÁKOVÁ, J., WALDHANS, M.: Projektové řízení staveb I, studijní 
opora, VUT FAST Brno 2006, 217 s. 
[7] FUNK, K., Příloha A - Hodnocení ekonomické efektivnosti „Optimalizace trati Český 
Těšín – Dětmarovice, část v km 332,200 – 333,076“, 59 s. 
[8] BARTOŠ L., RICHTR A., MARTOLOS J., HÁLA M.: Prognóza intenzit automobilové 
dopravy, II. vydání, Centrum dopravního výzkumu, v.v.i. EDIP s.r.o. EDIP s.r.o., 
Hálkova 1203/32, 301 00 Plzeň, www.edip.cz, 2012, 9. publikace, 21 s. 







[1] Prováděcí pokyny pro hodnocení ekonomické efektivnosti projektů 
silničních a dálničních staveb [online 13. 10. 2014 18:20]  
URL:http://www.rsd.cz/rsd/rsd.nsf/c4036191b207fe78412566ab005dd08f/f6965
540595261bdc1257b2500335a23?OpenDocument&Highlight=0,efektivnost* 
[2] Dopravní nehody [online 1. 11. 2014 11:42] 
URL: http://pcr.jdvm.cz/pcr/  
[3] Výsledky celostátního sčítání dopravy na silniční a dálniční síti ČR v roce 
2010 [online 15. 11. 2014 21:42] 
URL: http://scitani2010.rsd.cz/pages/results/default.aspx 
[4] Věstník dopravy [online 22. 12. 2014 23:07] 
URL: http://www.mdcr.cz/cs/Vestniky/Vestnik_dopravy.htm 
[5] KROS plus – oceňování a řízení stavební výroby [online 22. 10. 2014 17:35] 
URL: http://www.pro-rozpocty.cz/cs/software-a-data/kros-plus/ 
[6] CONTEC – Využívání a realizace [online 22. 10. 2014 19:19] 
URL: http://www.contec.cz/ 








13 SEZNAM POUŽITÝCH ZKRATEK A SYMBOLŮ 
DP diplomová práce 
NK nosná konstrukce 
KCE konstrukce 
DO dopravní omezení 
m. j.  měrná jednotka 
HSV hlavní stavební výroba 
PSV přidružená stavební výroba 
VRN vedlejší rozpočtové náklady 
M montáž 
SPCM sborník pořizovacích cen materiálů 
RYRO rychlé rozpočtování 
ZTI zdravotechnice instalace 
 VZT vzduchotechnika 
POV plán organizace výstavby 
TP1 technologický postup 1 – zavážecí dráha 
TP2 technologický postup 2 – jeřábem zespod 
TP3 technologický postup 3 - podskružení 
SV skupina vozidel 
TV těžká vozidla 
O osobní vozidla 
M motocykly 
DHM  dlouhodobý hmotný majetek 
PN  pořizovací náklady na prvek 
SN stavební náklady a každý prvek 
CIN  celkové investiční náklady 
CSN  celkové stavební náklady 
BP  bez projektu 
SP s projektem 
EC  EuroCALC 
SW  software 
BOZ bezpečnost a ochrana zdraví 
Nh  Normohodina 
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